În interior: scaune anatomice, 
capitonate in catifea roșie. 
Tablou de bord cromat. Le- 
vierul cutiei de viteze cu un 
design de concepție proprie. 
Circuit de televiziune. Moto- 
rul: cromat în intregime. Nici 
o modificare majoră, in afară 
de un radiator suplimentar de 
ulei (pentru a evita ca moto- 
rul să se incingă și să afec- 


teze cromajul) și un carbura- 
tor Porsche. 

Întrebat de ce un autotu- 
rism „Coccinelle“ a fost cel 
care i-a stimulat imaginația, 
mai precis de ce unul euro- 
pean, Henry Chister a răs- 
puns trist: „Noile autoturisme 
americane nu ne mai inspiră 
pe noi bricolerii. Se pare că 
acesta este sfirșitul unei me- 


serii dintre cele mai capti- 
vante, deși de noi se intere- 
sează pină și cei mal mari ca- 
rosieri și fabricanți de autotu- 
risme care nu odată s-au in- 
spirat din creațiile noastre. 
Cred că in viltor, dacă vom 
reuși să supraviețuim, voi 
apela la mașini sport. Eu mă 
gindesc de pe acum ia un 
Porsche...!“ 


Trei imagini 
din arhiva isto- 
riei automobilu- 
lui: la stinga, li- 
nia de montaj a 
celebrului Ford 
at (1915), la 
dreapta, aceeași 
a modelului 


„Filat 509" 
(1927). În foto 
color: linia de 
montaj a unei 


uzine din 1987 
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„PERLA NEAGRĂ” 
ŞI ZIARIŞTII 


Se numește Ayrton Senna și are 27 de ani 
împliniţi. Pentru că promite să devină un Pele 
al Marilor Premii de automobilism sau pentru 
că, timp de doi ani, a pilotat mașini Lotus fi- 
nantate de John Player Special, cronicarii i-au 
zis „Perla neagră“. 

Acest „copil teribil“ al circuitelor, căsătorit 
la virsta de 25 de ani și divorțat foarte repede, 
duce o viață sportivă exemplară, fiind un duș- 
man declarat al nopților pierdute, al alcoolului 
sau al fumatului (deși, în 1987, maşina sa Lo- 
tus, cu- motor Honda, a afişat pe foate circui- 
tele numele cunoscutei firme de țigări „Ca- 
mel“). În cele ce urmează, Senna se referă la 
activitatea sa de „relaţii publice“ și la contac- 
tele cu ziariștii. 

„Una din întrebările ce mi se pune adesea 
— zice pilotul brazilian — este aceea privind 
schimbările ce au survenit în viața mea, de trei 
ani încoace, de cind am părăsit formaţia Tole- 
man şi am intrat la Lotus. Astfel de întrebări 
nu-mi sînt străine, ele mi se puneau şi mai 
înainte, ziariștii dorind să afle, pe atunci, ce 
lucruri noi au adus pentru mine trecerile de la 
cursele de kart la cele de Formula 3 și apoi la 
cele ce se înscriau în Formula Ford. Generali- 
zind lucrurile, trebuie să spun că, pentru noi. 
piloţii, aceste schimbări de eșalon aduc o spo- 
rire vertiginoasă a numărului de persoane cu 
care sintem nevoiți să întreținem relaţii. Nu- 
mărul de ziariști care ne asaltează înregis- 
trează o creştere exponențială, fiecare dintre 
aceștia dorind să ştie totul despre cariera 
noastră, viața particulară, gindurile, sentimen- 
tele care ne animă. Din păcate, astfel de cu- 
riozități ale reporterilor nu pot fi satisfăcute, 
deoarece cu cit urcăm mai sus pe scara spor- 
tului de performanţă, cu atit este mai restrins 
timpul liber de care dispunem și, deci, posibi- 
litatea noastră de a răspunde la întrebări. Rea- 
litatea este că nu pot să stau de vorbă cu 
toată lumea. Dacă ar fi să acord fie și numai 
trei minute discuţiei mele cu fiecare ziarist 
acreditat la un Grand Prix, mi-ar trebui, după 
un calcul aproximativ, în jur de 15 ore de con- 
versaţie... Din acest motiv, sînt obligat să în- 
tretin relaţii doar cu cîțiva privilegiați pe care 
îi cunosc de mai multă vreme. 

Cei care frecventează în mod obișnuit curse- 
le cunosc bine condițiile psihologice în care 
trăiește un pilot în timpul unui Mare Premiu și 
de aceea acești cunoscători știu să evite mo- 
mentele inoportune. Personal, am fost nevoit 


100 


să-mi creez în jurul meu un fel de baraj de 
protecție, ceea ce i-a făcut pe unii, necunos- 
Catori ai mecanismului acestui sport, să de- 
clare că m-am schimbat mult, că acum sint 
distant. Cînd Senna a debutat la curse — 
spun respectivii — el era un băiat genti! şi dis- 
ponibil. Acum a devenit total inabordabil... 
Fără îndoială, personalitatea fiecăruia din noi 
se schimbă odată cu trecerea anilor. Este bine 
de ținut seama însă că principala noastră 
grijă, în calitatea pe care o avem, nu constă în 
a fi gentil, ci în a da prioritate îndatoririlor 
profesionale pe care le avem. Situaţia ne cere 
să fim în primul rînd piloţi de curse și abia 
după aceea oameni de relaţii publice. 

Cum spuneam, nu poţi vorbi cu toată lu- 
mea, dar există metode prin care problema 
poate fi rezolvată fie și parţial. La noi, în 
echipa Lotus, unul din sponsori a organizat 
un serviciu de relații publice. După antrena- 
mente sau după cursă, eu discut cu o singură 
persoană care redactează un comunicat pen- 
tru ziarişti sau pentru alte persoane interesate. 
Cu trei zile înainte de fiecare Mare Premiu, 
serviciul de care am amintit difuzează un race 
card, un material de presă în care eu fac apre- 
cieri cu privire la pista pe care va avea'loc 
concursul și cu privire la vitezele optime din 
fiecare viraj. Acest material mă scutește de a 
repeta de cincizeci de ori același lucru și de a 
pune la dispoziția mijloacelor de informare 
(ziare, reviste, radio, televiziune) o serie de in- 
formaţii ce le sint utile. A 

Cu toate acestea, fiecare ziarist dorește și 
mai mult, cerindu-mi informaţii suplimentare, 
diferite, exclusive. Cum realizarea unui astfel 
de deziderat nu este posibilă, încep comenta- 
riile, nemulțumirile, referirile la aroganță și la 
altele. 


Înainte, cînd alergam la karting sau la For- 
mula 3, eram liniștit, nimeni sau aproape ni- 
meni nu mă asalta cu întrebări și nici grijile 
mele nu erau prea mari; doream doar atit 
să mă comport cit mai bine pentru a fi remar- 
cat și pentru a putea promova într-un eșalon 
superior. Acum, cînd vin dimineața de la hote! 
la pista de concurs, simt pe umerii mei o mare 
răspundere — răspunderea muncii depuse de 
citeva sute de persoane care fac parte din 
echipa Lotus, și, totodată, răspunderea față de 
importantele sume de bani pe care sponsorul 
le-a investit în echipă şi în mine personal. 
Trăiesc, așadar, sub o mare presiune, uneori 
aproape imposibil de suportat. 

La începutul carierei mele de pilot de curse, 
eram mult mai liber: îmi puteam alege echipa, 
motoarele, șasiurile etc. Acum totul este altfel. 
Cind intri în angrenajul complex al unei 
echipe de Formula 1, libertăţile de acțiune se 
restring, sarcinile devin uriașe. Sponsorul pla- 
tește, dar el îți cere talent, seriozitate, muncă 
pe rupte, rezultate cit mai bune, astfel încit 
banii investiţi să fie fructificați din plin, adică 
să se finalizeze printr-o publicitate eficientă. 

Pe vremea cînd participam la întrecerile de 
Formula 3 din campionatul britanic, depunem 
eforturi să mă fac remarcat și ciștigam nume- 
roase curse. Spre nenorocul meu, presa en- 
gleză nu mă prea lua în seamă și nu se omora 
evidenţiindu-mă. De ce? Pentru că principalul 
meu rival era un pilot local, Martin Brundie, 
pe care ziariştii britanici îl rasfatau în cronicile 
lor. Supărarea de atunci pentru acest lucru, 
mi-a trecut și eu am fost și am rămas bun 
prieten cu Brundle. Acum alergăm amindoi în 
cursele Grand Prix, numai că eu sint angajatul 
unei echipe... britanice, a doua ca faimă după 
Ferrari, iar Martin aleargă pentru o echipa... 
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vest-germană (Zakspeed), una din cele mai 
modeste din formula 1. Nu spun asta cu em- 
fază, ci fac o remarcă strict obiectivă. La 
curse, ca și în viață, timpul trece și-l pune pe 
fiecare acolo unde merită. indiferent de păre- 
rile ziariştilor la un moment dat şi de eforturile 
unora dintre ei de a vedea alb unde e negru şi; 
invers". . 
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Despre coasta dalmata au scris mulți oa- 
meni, multe pene celebre. Printre alții. George 
Bernard Shaw exclama; „In Dalmația fiecare 
așezare e un tablou, fiecare fată — o divă. Ve- 
niți cît mai repede s-o vedeți, pentru că totu! e 
atit de frumos încît pare a fi ireal“. Chemarea 
aceasta din partea unui om de obicei reţinut și 
foarte acid în replici spune multe. Evident, l-a 
încîntat natura și Adriatica pare, într-adevăr, o 
perlă a genezei. O legendă populară dalmată 
spune chiar că insulele presărate pe lingă 
dantelatul țărm adriatic au fost făcute în ulti- 
mele zile ale creaţiei, cu lacrimile stelelor și 
răsuflarea mării, drept mărturie a ultimei și ce- 
lei mai frumoase opere a ei. 

De unde nu-i foc nu iese fum. Realitatea 
peisagistică se apropie în Adriatica de ceea ce 
numim splendoare. Omul a sesizat-o de tim- 
puriu și acest imens golf al Mediteranei care 
este Adriatica s-a umplut de mărturiile prezen- 
tei lui. De mai bine de două milenii, arhitec- 
tura a evoluat în așezările adriatice lăsînd 
mărturii ilustre, păstrate pina azi, parcă în de- 
săvirșită armonie și concurenţă cu splendoa- 
rea naturii de fundal. 

Iugoslavia e o țară muntoasă. În nord doar 
o fișie de cimp poate fi ceea ce numim grinar 
In rest agricultura e cea a puținelor zone de- 
presionare și a luncilor de rîuri mai mari. 
Peste tot muntele e în ochi cu frumusețile și 
surprizele sale, cu trenele de păduri ce se 
opresc sub piscuri golașe, fiecare cu tainele și 
poveștile lor. In accepțiunea iui primară, turis- 
mul era încă din secolul trecut la el acasă în 
Iugoslavia, un turism de „tip german“, cu ruc- 
sacul prin munți. Descoperindu-și această vo- 
catie în anii postbelici țara a făcut din turism 
o profitabilă industrie în sensul cel mai bun al 
cuvîntului, o industrie pură, nepoluantă care 
chiar dacă prin amenajările ei a rupt din ză- 
branicul de taină al unei naturi suverane 
cindva, a pus-o în schimb la dispoziţia ochilor, 
pe căi lesnicioase, în locuri de popas încintă- 
toare, fără a-i ştirbi farmecul. Se poate lăuda 
cu multe Iugoslavia în prospectele ei turistice, 
de la peșteri și karst pînă la limpezile lacuri 
glaciare, nelipsindu-i nimic în materie de 
munte. Ceea ce are însă cel mai frumos mun- 
tele în Iugoslavia este contactul său cu marea, 
coasta adriatică, limita țării spre sud-vest. lar 
aceasta coastă e un întreg caleidoscop de fru- 
museti în care nu știi unde să te oprești mai 
întîi și ce să admiri — insulele, marea, țărmul 
crestat, așezările, istoria, bazele turistice con- 
temporane? Admiraţia noastră trebuie să le 
cuprindă pe toate la un loc, împreună cu efor- 
turile Iugoslaviei de protejare a mediului am- 
biant notificate pe orice hartă sau prospect tu- 
ristic sub forma unei calde rugăminţi: „Facem 
eforturi continue pentru conservarea și prote- 
jarea naturii. Vă rugăm să contribuiţi în ceea 
ce vă privește la succesul acestor eforturi. Vă 
mulțumim“. Opinia creează opinie, curăţenia 
sufletului merge mină în mină cu cea a trupu- 
lui. Albastra Adriatică te cheamă parcă la pu- 
ritate. Nu numai cu culoarea ei pură pină în 
profunzime, ca în secvențele din lumea tăce- 
rii, ci și cu poezia țârmurilor din a căror graţie 
de arabesc am ales punctul numit Dubrovnik. 
E în părțile cele mai de sud ale țării, cățărat li- 
teralmente pe un pinten pietros, briul de ce- 
tate ce-l apără — bastioanele crenelate, cu 
trup colțuros sau rotunjit 一 nascindu-se 


parcă din stinca pe care valurile o scaldă. 
Winston Churchill spunea odată că „dacă Ve- 
netia este regina Adriaticii, atunci Dubrovnik 
este- regele ei de necontestat“. O recunosc și 
prospectele turistice afirmind că Dubrovnik 
este centrul turistic cel mai cunoscut și mai 
frecventat al țărmului adriatic iugoslav. De ce? 
Explicaţiile sint foarte multe, dar e suficient să 
spunem: splendidă așezare, excepționale măr- 
turii istorice, o natură plină de farmec în care 
s-au cuibărit, de secole, plăsmuiri de o rară 
plasticitate. Celebra „riviera“ a Dubrovnik-ului 
incepe de fapt de la Slano unde, într-un cadru 
plin de pitoresc, frumuseţile naturale se con- 
curează cu un climat dulce, cu cele mai nu- 
meroase zile însorite pe an. 

De la Belgrad automobilistul ajunge la Du- 
brovnik pe o șosea ce traversează munții între 
Sarajevo și Bradarevo. E un drum superb 
peste şi printre masivele Mljen, Zlatibor, Dur- 
mitor, Zelengora și Njegos, atingind valea Dri- 
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nei și a altor rîuri mai mici, dar la fel de fru- 
moase. Dar şi de la Ljubliana țărmul poate í 
atins la Rijeka şi de acolo, de-a lungu! sâu, 
din splendoare în splendoare, pina la Dubrov- 
Nik. Aici e concentrată parcă o aureolă de in- 
telectualitate. Orașul e, practic, un muzeu în 
aer liber, un fundal pentru un festiva! perpe- 
tuu (teatru, muzică, dans, folclor, arte plastice, 
poezie), care nu se întrerupe decit două luni 
pe an. La adăpostul zidurilor de incintă, extra- 
ordinar de bine conservate — deși adesea ce- 
tatea a suferit asedii navale: — orașul își pas: 
trează aproape în întregime aspectul dobindit 
în secolele XVI—XVII. Străzile regularizate, cu 
o tramă bine desenată, sînt mărginite de pa- 
late gotice, de monumente de arhitectură de 
Renaștere și baroc, au pieţe cu vechi fintini în 
mijloc, jumătate din oraş fiind, și în interior. 
muzeu. Uienta arhitecturală, geometria im- 
presionanta a unor epoci care au știut să se 
ex prime, se explică prin faptul ca Dubrovnik a 
fost o cetate-republică, o așezare care a bene- 
ficiat de o lungă prosperitate. Azi, toate aceste 
urme, parcă încremenite în propria lor virstă, 
ca un uriaș album de piatră, își încîntă vizita- 
torii cu știința și arta meșterilor unui timp re- 
volut. Pentru cei care trăiesc la Dubrovnik, 
peisajul citadin a devenit imagine de rutină — 
loc văzut, cunoscut, asimilat ca firesc. Dar 
pentru cei care vin la Dubrovnik să-l vadă, to- 
tul are fața operei de artă. lar soarele scinteie- 
tor se înscrie în detaliile monumentelor arhi- 
tecturale într-o lumină mereu nouă peste zi și 
peste anotimpuri, făcind umbrele să se as- 
cundă pe după colțuri, în nișe, firide sau pe 
sub streșini, de fiecare dată altfel, după ceas. 


Turismul și cultura își dau din plin mina la 
Dubrovnik. Spectacolul naturii e completat cu 
cel creat de om, și manifestările artistice pe 
acest fundal (toate cu largă participare inter- 
națională) îmbogățesc cugetul, îl înnobilează. 
Nu departe, la 20 km se află așezarea Cavtat, 
vechiul Epidaur roman, ale cărui vestigii sînt 

zduite într-un golf plin de poezie. Tot acolo, 
ncinse de flăcările înalte și verzi ale chiparo- 
șilor sudului (așa cum i-a pictat Van Gogh) 
sint adăpostite mai multe monumente medie- 
vale, 0 galerie de pictură a lui Vlaho Bukovac 
și mausoleul lui lvan Mestrovic, marele scul- 
ptor de talie universală. 

Şi în acest muzeu risipit pe largi spaţii pe 
care riviera Dubrovnik-ului îl oferă poți pe- 
trece nu doar clipe de mare satisfacție spiritu- 
ală, ci și bucuria trupească a unei veritabile 
comuniuni cu o natură calmă, impăcată cu 
sine de parcă timpul nici n-ar fi trecut peste 
ea. Explozia vegetației, coastele coboritoare 
de munte, țărmul de mare și Adriatica aceea 
sticlindă ca un cristal albastru, sint toate ca o 
bucurie a regăsirii de sine. lar cind intri în 
rada Dubrovnik-ului găzduită între ziduri aus- 
tere, te miri că ambarcaţiunile sint cele ale 
timpului tău și nu caravele, fregate sau ga- 
lioane cum ar cere-o decorul. Şi poate că toc- 
mai aici, în acest contact cu o lume care nu 
mai este, dar al cărei chip s-a păstrat perfect, 
stă marea seducţie a Dubrovnik-ului. Aici, ca 
de altfel pe întreaga coastă dalmată, natura 
orchestrează frumoasele simfonii create de 
om pe canavaua ei. 


Dorin IANCU 


Luigi Colani este un nume 
celebru în lumea carosierilor 
particulari. Este socotit de cei 
din branșă drept un „vizio- 
nar“ al formei. „În tot univer- 
sul nu există o linie dreaptă“ 
— spune Colani, adeptul ce- 
lor mai „dulci“ forme, după 
cum se vede și din cele două 
creaţii ale lui. 
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După terminarea facultății, 
lonel Mâlăuţ a avut șansa sa 
lucreze cinci ani la Întreprin- 
derea de autoturisme din Pi- 
teşti. A început cu secția de 
caroserii, unde a rămas un 
an, apoi a trecut la secția de 
motoare, unde a stat tot atit, 
pentru ca, după aceea, să in- 
tre la „competiţii“. A luat-o, 
așadar, pe ocolite, ajungind 
pină la urmă la activitatea ca- 
re-l preocupă încă din ado- 
lescenţă și care nu-i dă pace 
nici acum, la cei 33 de ani. 
„Cînd am intrat la uzina, 


spune el, aveam o întinsă 
pregătire teoretică în dome- 
niul curselor. Citeam reviste, 
ziare, urmăream emisiunile 
de radio și T.V. și știam tot ce 
se poate ști despre piloți, ma- 
șini, raliuri, întreceri de vi- 
teză. Din echipa Dacia, de 
atunci, făceau parte Olteanu, 
Scobai, Vezeanu, lancovici, 
Zărnescu, Banca. Cind se în- 
torceau de la un concurs, mă 
duceam să-i întimpin și să 
văd ce s-a întimplat la mași- 
nile lor. Mă interesa totul — 
caroserii, motoare, cauciu- 
curi. Pe urmă, am început să 
mă ocup efectiv de activitatea 
de asistență tehnică. Mircea 
llioaea, care, după cum se 
știe, a lucrat și el la uzină și a 
concurat sub culorile ei, rea- 
lizase pentru prima dată o ca- 
roserie Dacia cu ranforsări 
speciale pentru raliuri. Eu am 
fost cel de al doilea care 
m-am ocupat de o astfel de 
lucrare, mergind mai departe 
cu unele soluții și punind la 
dispoziția cunoscutului echi- 
paj, llie Olteanu—Petre Ve- 
zeanu, o mașină Dacia per- 
formantă, cu care cei doi au 
alergat citeva sezoane. Ma- 
șina aceea era viu colorată și 
băieții de la curse, ca s-o 
identifice mai repede și mai 
precis, i-au zis „papagalul“, și 
așa i-a rămas numele pină la 


sfirșitul existenței adică pina 
la casare"... 

O întrebare clasică, ca să-i 
spunem așa, n-a putut lipsi 
din discuția care a precedat 
scrierea acestui material: cînd 
s-a aliniat el, Ionel Mălăuț, la 
startul primului său concurs 
de automobilism? Nu se gin- 
dește prea mult și zice: „Am 
debutat în 1978, într-un raliu 
organizat la "Reșița, ca navi- 
gator al lui Gheorghe Mo- 
rassi. Nea Gică mi-a făcut 
botezul curselor, ca naviga- 
tor, şi navigator am rămas o 
bucată de vreme. Am fost 
rind pe rind coechipierul lui 
Dacian Banca, al lui Ştefan 
Vasile şi al altora. Am devenit 
de două ori campion balcanic 
și de mai multe ori vicecam- 
pion naţional. În 1981, am 
rupt cu tradiția și... am deve- 
nit pilot de circuit, renunțind 
pentru un an la raliurile in- 
terne. În acel an am devenit 
vicecampion al grupei A, la 
circuit și coastă, luptindu-mă 
tot timpul pentru locul 2, cu 
bunul meu amic Aurel Țuțu- 
ian. Cu Werner Hirschvogel, 
campionul grupei, n-am avut 
nici un fel de probleme: el 
dispunea atunci de o mașină 
prea puternică (un Alfasud) si 
la fiecare cursă, după darea 
startului, fugea mult în față si 
nu puteam să-l mai ajung"... 

Așadar, „o trădare" de un 
an a „meseriei“ de navigator, 
dar nici aceea totală, pentru 
că, încă din 1980, el a fost în- 
corporat în lotul uzinei, pen- 
tru Turul Europei, în calitate 
de coechipier al lui Nicu Gri- 
goraș, calitate în care a tre- 
buit să participe la trei ediţii 
ale acestei competiţii. Atunci, 
în 1980, ei au încheiat între- 
cerea, dar pe un loc din 
coadă, deoarece în Cehoslo- 
vacia au avut o ieșire în de- 
cor. În 1981, în schimb, au 
terminat pe locul secund, la 
clasă, după un echipaj care 
concura pe un VW Golf. În 
sfîrşit, în 1983, la a treia parti- 
cipare, au avut satisfacția să 
ocupe locul 3 în clasamentul 
general, cu mașina Dacia 
Sport pregătită de Nicu Gri- 
goraş. 

Apoi a venit participarea 
din 1984, de la Acropole. 


Cind aude de participarea 
aceea, lonel Mălăuţ începe sa 
ridă și zice: „A fost o poveste 
hazlie. Mi s-a propus să merg 
în Grecia, pe o maşină Dacia, 
ca navigator al unei tinere ca- 
nadiene, Nicole Ouimet. Noi 
exportam mașini în Canada și 
un rezultat cit de cit onorabil 
în faimosul raliu din Ellada 
putea avea un bun efect pu- 
blicitar. Cine era acea Nicole, 
în dreapta căreia urma să 
stau în mașină? Mi s-a spus 
că este ziaristă și campioană 
de raliu în țara sa. Nişte taie- 
turi din ziare şi reviste, tri- 
mise înainte la Colibași, pă- 
reau s-o recomande ca atare, 
astfel încît, la citirea lor, Ovi- 
diu Scobai a exclamat: fata 
asta este un fel Michele 
Mouton a Canadei! În fine, să 
vedem... Si am văzut. Înainte 
de a pleca în Grecia, Nicole a 
cerut un antrenament de aco- 
modare cu mașina pe şose- 
lele din Argeș. Ne-am dus 
spre Vidraru și acolo... poc! 
Coechipiera mea a intrat 
într-un camion. in Grecia la 
fel: înainte de concurs, a fă- 
cut zob un Fiat. Au lucrat 
mecanicii o noapte întreaga 
să repare Dacia noastră, văta- 
mata și ea în coliziunea cu 
Fiatul. Apoi am trâit momente 
de mare tensiune. Nicole 
conducea sub orice critică. 
Îmi şi ziceam atunci, dacă ea 
e campioană, înseamnă că eu 
sînt Niki Lauda. Şi de atunci 
am renunțat definitiv s-o mai 
fac pe navigatorul“... 


1985. Mutat între timp la 
Bucureşti, la Dacia-service, 
lonel Mălăuţ se gindea să-și 
încheie activitatea competi- 
țională. Dar inima nu l-a lăsat 
s-o facă. După i Ace un 
sezon de pauză, in toamnă, 
s-a prezentat la Raliul Aro, cu 
o mașină de grupa C, avin- 
du-l navigator pe Mr 
Mina. Rezultatul a fost incu- 
rajator: locul 4 în clasamentul 
eneral. Apoi s-a asociat cu 
an lonescu, constituind 
unul din echipajele de bază 
ale formaţiei |.A.T.S.A., o for- 
matie puternică, superioară, 
care-și dispută locurile frun- 
tașe în campionatul naţional 

de raliuri actual. 
Discuţia se încheie cu în- 
trebarea: de ce faci sport 
auto, lone! Mălăuț? „Fac 
sport auto, răspunde e! fără 
ezitare, din două motive: din 
plăcere și din interes profe- 
sional. Cind spun plăcere, mă 
gindesc la oameni, la con- 
tacte, la atmosferă, la toată 
acea lume diversă și intere- 
santă care este legată de 
curse. Cînd spun interes pro- 
fesional, am în vedere proble- 
mele tehnice ce se pun în le- 
atura cu competiţiile auto. 
tivitatea sportivă pe care 
am desfășurat-o pină acum, 
pe parcursul unui deceniu, a 
însemnat pentru mine un ad- 
mirabil exercițiu de tehnică 
aplicată, un fel de curs postu- 
niversitar cu valoroase învăţa- 

minte practice." 
Dumitru LAZĂR 
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Dupa modelul Lada VAZ 2108, 
cu două uşi, recent a apărut noul 
autoturism VAZ 2109 cu patru uși 
Modelu! va fi echipat cu motoare 
în 4 timpi, cu cilindrei de 1,11, 13 
1 şi 1,5 |. Comanda distribuţiei se 
tace cu arbori cu came în cap și 
curea dințată. Manevrarea supa- 
pelor se efectuează direct de ca- 
tre came, adică fără culbutori, 
ceea ce conferă motorului o func- 
ționare silențioasă. Transmisia la 
roțile anterioare. 

Linia arhitecturală a caroseriei 
atrage atenţia nu numai prin inca- 
drarea în actualitate, ci și prin po- 
lituncționalitatea pe care o ofera 
soluţia cu cinci uși. Marea supra- 
faţă vitrată și foarte atentul studiu 
ergonomic al habitaclului confera 
noului model virtuți de confort 
unanim apreciate. 


FIAT PANDA 
YOUNG 


Motor 4 cilindri în linie, alezaj x 
cursă 65 x 58 mm, 769 cmc, 34 
CP la 5250 rot/min, raport de 
compresie 9,4:1, cuplu maxim 5.7 
kgfm la 3000 rot/min. cutie de vi- 
teze cu 5 trepte; dimensiuni: lun- 
gime 2,15 m, lăţime 1,26 m, înal- 
time 1,42; performanțe: viteză ma- 
xima 125 km/h, acceleraţie de la 
0—100 km/h în 23 secunde; con- 
sum ECE: 4,6/5,4/6,2 1/100 km 


Motor 4 cilindri în linie, alezaj x 
cursă 84,5 x 88 mm, 1974 cmc. 
raport de compresie 8,5:1, 104 CP 
(DIN) la 5200 rot/min (52,7 CP) 
cuplu maxim 15,9 kgim la -4000 
rot min, injecție de benzină elec- 
tronică ECCS, cutie de viteze cu 
5 trepte, servotrine cu discuri in 
față, cu tamburi la spate; dimen- 
siuni: ampatament 2,55 m, ecarta- 
ment 1,45/1,45 m, lungime 4,44 
m, lățime 1,69 m, înălțime 1,43 m; 
performanțe: viteză maximă 175 
km/h, consum — 6,8 /100 km pe 
autostradă, 9,4 1/100 km în trafic 
urban. 


JAGUAR 


XJ SC V12 


Motor 12 cilindri în V la 60% 
alezaj x cursă 90 x 70 mm, 5343 
emc (cu catalizator), raport de 
compresie 11,5:1; 269 CP (DIN) la 
5250 rot/min (50,3 CP/1), cuplu 
maxim 40,2 kgfm la 3000 rot/mir 
njecție de benzină indirectă elec- 
tronică Lucas/Bosch, cu comanda 
digitală, cutie de viteze automata 
G „Turbo-Hydra-Matic 400 
trine asistate cu disc pe patru 
roți, dimensiuni: ampatament 2,59 
m, ecartament 1,49/1,50 m, garda 
la sol 14 cm, lungime 4,76 m, là- 
time 1,79 m, înălțime 1,26 m; per- 
formanțe: viteză maxima 230 
km/h, accelerația de la 0—100 
km/h în 7,6 secunde; consum 
ECE: 10'12.5 18 1/100 km. 


CA 
piata 


CAMPIONATUL MONDIAL DE FORMULA 1 A ÎMPLINIT 37 DE ANI DE 
EXISTENŢĂ, TIMP ÎN CARE REGULAMENTELE CE-L GUVERNEAZĂ S-AU 
SCHIMBAT DE NENUMĂRATE ORI. CE-AU ADUS ACESTE SCHIMBĂRI? 
ELE AU ADUS O PERFECŢIONARE A MAȘINILOR DE CONCURS, A ACTI- 
VITĂŢII DE ASISTENȚĂ TEHNICĂ ȘI A SISTEMULUI DE ARBITRAJ. CA O 
CONSECINȚĂ FIREASCĂ, AU CRESCUT PERFORMANȚELE TEnNICE ŞI 
SPORTIVE, SECURITATEA CIRCUITELOR ȘI, NU ÎN ULTIMUL RIND, 
ARTA DE PILOTAJ A CONCURENȚILOR. SIMPLI „DRIVERI“ LA ÎNCEPUT, 
PILOȚII DE GRAND PRIX AU DEVENIT TREPTAT COLABORATORI Al IN- 
GINERILOR, TEHNICIENILOR ȘI MECANICILOR, PARTICIPÎIND EFECTIV, 
ALĂTURI DE ACEȘTIA, LA TESTAREA MAȘINILOR DE CURSE ȘI LA PRE- 
GĂTIREA LOR PENTRU CONCURSURI. 

CINE SÎNT AȘII VOLANULUI DE ASTĂZI? CARE ESTE PALMARESUL 
LOR? PE CE AUTOMOBILE CONCUREAZĂ? VĂ PREZENTĂM ÎN ACESTE 
PAGINI „ACTORII“ DIN EDIȚIA 1987 A CAMPIONATULUI MONDIAL DE 
FORMULA 1. INFORMAȚIILE DIN PALMARES SE OPRESC LA 1 AUGUST, 
DATĂ LA CARE A FOST REDACTAT MATERIALUL. PE FOTOGRAFIA FIE- 
CĂRUI! PILOT ESTE MARCAT NUMĂRUL DE CONCURS, IAR LA URMĂ 
SÎNT PREZENTATE MAȘINILE DIN CAMPIONAT. 
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ALAIN PROST (Franța), 
in. St. Etienne, 1 februarie 
1955, căsătorit, un copil. A 
1 debutat în C.M. în 1980 cu o 
maşină McLaren-Ford. A dis- 
putat 113 Mari Premii, obți- 
| nind 27 de victorii (record ab- 
“ solut, pînă acum, în C.M.). 
Prima victorie: M.P. al Franţei 
1981 cu un automobil Re- 
nault. Campion mondial în 
1985 și 1986, vicecampion în 
1983 și 1984. In 1987, ca și în 
anii precedenţi, a concurat 
pentru McLaren. 


STEFAN 


"JOHANSSON 


STEFAN JOHANSSON 
(Suedia), n. Vaxyo, 8 septem- 
brie 1956, celibatar. A debu- 
tat în F.1 în 1983 pe o mașină 
Spirit-Honda. 49 M.P. dispu- 
tate, nici o victorie. Cele mai 
bune rezultate: locul 2 în M.P. 
Canada și S.U.A. 1985, Belgia 
și R.F.G. 1987. Cel mai bun 
rezultat în finalul C.M., locul 
5 în 1986. În 1987, coleg de 
echipă cu Alain Prost. 


JONATHAN 


PALMER 


JONATHAN PALMER 
(Anglia), n. Londra, 7 noiem- 
brie 1956, celibatar. Debut 
F.1 1983 (Williams-Ford), 47 
M.P. disputate. In trecut n-a 
marcat nici un punct în C.M. 
Cele mai bune rezultate (lo- 
cul 5 la Monaco și în M.P. al 
R.F.G.) le-a înregistrat în 
1987 ca echipier al formaţiei 
Tyrrell. 


PHILIPPE 


STREIFF 


PHILIPPE STREIFF 
(Franta), n. Grenoble, 25 iu- 
mie 1956, casatorit, doi copii. 


Debut în M.P. al Portugaliei 
(1984) cu maşină Renault. A 
disputat 30 curse F.1 Cel mai 
bun rezultat: locul 3 în Aus- 
tralia 1985 (Ligier-Renault). 
in 1986 a terminat campiona- 
tul pe locul 13. In 1987, coe- 
chipierul lui Palmer în forma- 
ţia Tyrrell. 


NIGEL 


NIGEL MANSELL (An- 
glia), n. la Upton-on-Severn, 
8 august 1954, casatorit, un 
copil. Debut în M.P. al Aus- 
triei 1980 (Lotus-Ford). A dis- 
putat 98 Mari Premii și a ciş- 
tigat 10. Prima victorie: 
Brands-Hatch 1985 pe Wil- 
liams-Honda. In 1986 a deve- 
nit vicecampion mondial 
Face parte din echipa lui 
Frank Williams. Recordman 
„pole position“ în 1987. 
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NELSON 


PIQUET 


NELSON PIQUET (Brazi- 
lia), n. Rio de Janeiro, 17 au- 
ust 1952, celibatar. Debut în 
P. al R.F.G. 1978 (En- 
sign-Ford). A participat la 132 
Mari Premii și a învins de 18 
ori. Prima victorie: M.P. al 
S.U.A.-Vest 1980 (Brab- 
ham-Ford). Pertormerul C.M. 
în materie de „pole position“ 
și recorduri pe un tur. Cam- 
ion mondial în 1981 și 1983. 
n 1986 a încheiat campiona- 
tul pe locul 3. Coleg de 
echipă cu Mansell. 


RICCARDO 
PATRESE 
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RICCARDO PATRESE 
(Italia), n. Padova, 17 aprilie 
1954, căsătorit, doi copii. A 
disputat 152 Mari Premii și a 
obținut două victorii. Prima 
victorie: Monaco 1982 (Brab- 
ham-Ford). Cea mai bună po- 
zitie în clasamentele finale 
ale C.M. (locul 9) a obținut-o 
în 1980 (Arrows-Ford) și 1983 
(Brabham-B.M.W.). În 1986 a 
încheiat campionatul pe locul 
15. Aleargă pentru Brabham. 


ANDREA 


DE CESARIS 


ANDREA DE CESARIS 
(Italia), n. Roma, 31 mai 1959, 
căsătorit. Debut în M.P. al 
Canadei 1980 (Alfa-Romeo). 
A participat la 95 Mari Premii. 
Nici o victorie. Cele mai bune 
rezultate (locurile 2) le-a obți- 
nut în 1982, cu Alfa-Romeo, 
în marile Premii S.U.A,-Est şi 
S.U.A.-Vest. În C.M. 1986 n-a 
obţinut nici un punct. Coleg 
cu Patrese în echipa Brab- 


9. MARTIN BRUNDLE (An- 
glia), n. King's Lynn, 1 iunie 
1959, căsătorit. Debut în M.P. 
al Braziliei 1984 
(Tyrrell-Ford). 44 Mari Premii 
disputate, din care 7 necon- 
tind pentru C.M. ca urmare a 
excluderii lui Tyrrell, în 1984, 
din clasamentele competiţiei 


supreme. Nici o victorie. În 
1986 a încheiat campionatul 
pe locul 11. Face parte din 
echipa Zakspeed. 


CHRISTIAN DANNER 
(R.F.QG.), n. Munchen, 4 apri- 
lie 1958, celibatar. Debut în 


M.P. al Belgiei 1985 (Zak- 
speed). Cel mai bun rezultat: 
locul 6 în M.P. al Austriei din 
1986, cu Arrows-B.M.W. 
Acum este coleg de echipă 
cu Martin Brundle. 


SATORU 


NAKAJIMA 


SATORU NAKAJIMA 
(Japonia), n. Suzuka, 23 mar- 
tie 1953, căsătorit, doi copii. 
De cinci ori campion de For- 
mula 2 al Japoniei. A lucrat, 
timp de 2 ani, în țara sa, ca 
pilot de incercare a lui Wil- 
liams-Honda. A debutat in 
C.M. in 1987 ca pilot al for- 
maţiei Lotus. Cel mai bun re- 
zultat: locul 4 la Silvestone 
(mașină Lotus-Honda). 


AYRTON 


SENNA 


AYRTON SENNA (Brazi- 
lia), n. Sao Paulo, 21 martie 
1960, divorțat. Debut în C.M 
1984 (M.P. al Braziliei, Tole- 
man-Hart). 54 Mari Premii 
disputate, din care a ciștigat 
6. Prima victorie: Portugalia 
1985 (Lotus-Renault). De 17 
ori cel mai rapid pilot la cali- 
ficări. Locul 4 la sfîrşitul cam- 
pionatului din 1985 și 1986 
Prim-pilot al echipei Lotus. 


PASCAL 


FABRE 


PASCAL FABRE 
(Franța), n. Lyon, 9 ianuarie 
1960, celibatar. A debutat ca 
pilot de curse în Formula Re- 


nault. Numeroase participări 
la campionatul european de 
Formula 2 (o victorie la Hoc- 
kenheim, in 1984) şi la curse- 
le din Formula 3 000 (o vic- 
torie la Silverstone în 1986; 
„Botezul" în C.M. şi l-a făcut 
în 1987, cu formaţia franceza 
AGS (Automobiles Gonfaro- 
naise Sportives), care utili- 
zează motoare Ford-Cos- 
worth aspirate. 


IVAN 
CAPELLI 


IVAN CAPELLI (Italia), 
n. Milano, 24 mai 1963, celi- 
batar. Campion Formula 
3 000 în 1986. Prima sa cursa 
de Formula 1: Brands Hatch 
1985 (Tyrrell-Renault). A dis- 


putat 12 Mari Premii. Nici o 
victoria. Cel mai bun rezultat: 
locu! 4 în M.P. al Australiei 
1985, (Tyrrell-Renauit). Acum 
concurează pentru March 
care utilizează motoare 
Ford-Cosworth DFZ de 3 500 


cmc. 


DEREK WARWICK (An- 
glia), n. Alersiord, 27 august 


1954, căsătorit. Debut Las 
Vegas 1981 (Toleman-Hart). 
76 Mari Premii disputate, nici 
o victorie, cele mai bune re- 
zultate: locul 2 în M.P. al Bel- 
giei și M.P. al Angliei 1984 
(mașină și motor Renault). 
Locul 7 în finalul clasamentu- 
lui C.M. din 1984. Acum 
aleargă pentru Arrows. 
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EDDIE 


CHEEVER 


EDDIE CHEEVER 
(S.U.A.), n. Phoenix-Arizona, 
10 ianuarie 1957, căsătorit 
Debut F.1: Kyalami 1978 
(Hesketh-Ford). A disputat 94 
Mari Premii. 'Nici o victorie. 
Cele mai bune rezultate: lo- 
curile 2 în M.P. al S.U.A.-Est 
1982 (Ligier) și Canada 1983 
(Renault). În 1983 a încheiat 
C.M. pe locul 6. În prezent 
este coleg de echipă cu War- 
Wick. 


TEO 
FABI 


TEO FABI 
Milano, 9 martie 1955, celiba- 
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(Italia), n. 


tar. A debutat în F.1 în 1982, 
pe o maşină Toleman-Hart 
(M.P. San Marino) A disputat 
65 Mari Premii. Nici o victo- 
rie. Are la activ 3 „pole posi- 
tion“ și un record pe tur în 
cursă. Cel mai bun rezultat: 
locul 3 în M.P. al S.U.A.-Est 
1984 (Toleman-Hart). In ace- 
lași an a încheiat sezonul 
competițional pe locul 12. 
Face parte din echipa Benet- 
ton. 


THIERRY 
BOUTSEN 


THIERRY BOUTSEN 
(Belgia), n. Bruxelles, 13 iulie 
1957, căsătorit. Debut: M.P. a 
Belgiei 1983 (Arrows-Ford). A 
disputat 65 Mari Premii, Nici: 
o victorie. Cel mai bun rezul- 
tat în cursă: locul 2 San Ma- 


rino, 1985 (Arrows-B.M.W.) 
ln acelaşi an a încheiat cam- 
pionatul pe locul 11. Acum 
aleargă pentru Benetton 


ALEX 
CAFFI 


ALEX CAFFI (Italia), n. 
Rovato, 18 martie 1964, celi- 
batar. Debut în C.M. în 1986, 
la Monza, cu Osella-Alfa. A 
disputat 6 curse de Formula 
1. Nici o victorie. Înainte de a 
ajunge în echipa Osella, din 
care face parte şi în prezent, 
a activat în campionatul ita- 


lian de Formula 3 (două se- 
zoane), obţinînd, în 1985, 


Cupa FII.A. 


GABRIELE 
TAROUINI 


d A. 


GABRIELE TARQUINI 
(Italia), n.  Giuglianova, 2 
martie 1962. A ajuns la curse- 
le de automobile după ce a 
fost un strălucit campion de 
karting, ciștigind 3 titluri na- 
tionale ale Italiei, un titlu eu- 
ropean și unul mondial. A 
alergat și în cursele de For- 
mula 3 și Formula 3 000. In 
F.1 este, deocamdată, pilotul 
de rezerva al formaţiei Osella. 


ADRIANO 
CAMPOS 


ADRIANO CAMPOS 
(Spania), n. Madrid, 17 iunie 
1960, celibatar. Participant la 
campionatul european de 
Formula 3 (1984). Pilot oficial 
al formației VW Motorsport 
pentru campionatul de for- 
mula 3 al R.F.G. (locul 3 în 
1985). A activat, de aseme- 
nea, în Formula 3000. In 
1987 a debutat în C.M.F.1 cu 
echipa Minardi. 


ALESSANDRO 
NANNINI 


ALESSANDRO NANNI- 
NI (italia), n. Siena, 7 iulie 
1959, căsătorit. Component al 


formaţiei Minardi din 1986, 
cînd a debutat în C.M. Curse 
disputate: 21. Nici o victorie. 
Cel mai bun rezultat din 
1986: locul 14 în M.P. al Me- 
Xicului. 


RENE ARNOUX 
(Franța), n. Pontcharrat, 4 iu- 
lie 1948, divorțat. A debutat 
în F.1 în 1978 în M.P. al Bel- 
giei (Martini-Ford). A disputat 
120 Mari Premii obținind 7 
victorii. Prima cursă ciştigata: 
M.P. al Braziliei, 1980 (Re- 
nault). In palmaresul său mai 
figurează 18 „pole-position“ 
şi 12 recorduri pe un tur în 
cursele oficiale. Cel mai bun 
rezultat în ciasamentul final 
al C.M.: locul 3 în 1983 (Fer- 
rari). Acum face parte din 
echipa Ligier. 


PIERCARLO 
GHINZANI 


PIERCARLO GHINZANI 
(Italia), n. Riviera D'Adda, 16 
ianuarie 1952, căsătorit. De- 
but în F.1: M.P. al Belgiei 
1981 : (Osella-Ford). 58 M.P. 
disputate, nici o victorie. Cel 
mai bun rezultat: locul 5 M.P. 
Dallas 1984 (Osella-Alfa-Ro- 
meo). In acelaşi an a încheiat 
C.M. pe locul 19. Face parte 
din echipa Ligier. 


MICHELE 


ALBORETO 


si Au 
MICHELE ALBORETO 
(Italia), n. Milano, 23 decem- 
brie 1956, celibatar. Debut 
F.1: M.P, San Francisco 1981, 
(Tyrrell Ford). 97 curse dis- 
putate, 5 victorii (prima victo- 
rie, Las Vegas 1982 cu Tyrrell 
Ford) 2 „pole-position“, 3 re- 
corduri pe tur. Vicecampion 


mondial în 1985 (Ferrari). 
Este prim-pilot al formației 
Ferrari. 

GERHARD 

BERGER 


GERHARD BERGER 
(Austria), n. 27 septembrie 
1959, căsătorit, un copil. A 
debutat ca pilot de Formula 1 
în 1984 (A.T.S.—B.M.W.) în 
M.P. al Austriei. A disputat 44 
Mari Premii, o victorie în Me- 
xic 1986 (Benetton-B.M.W.) 
Are la activ două „pole-posi- 
tion”. A încheiat campionatul 
din 1986 pe locul 7. Din 1987 
face parte din echipa Ferrari. 
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PHILIPPE 


ALLIOT 


PHILIPPE ALLIOT 
(Franța), n. Voves, 27 iulie 
1954, căsătorit, un copil. De- 
but F.1: M.P. al Braziliei 1984 
(Maşina RAM-Hart-Turbo). 37 
curse disputate, nici o victo- 
rie, Cel mai bun rezultat: lo- 
cul 6 în Mexic 1986 (Li- 
gier-Renault) și R.F.G. 1987 
(Lola LC). În prezent, face 
parte din echipa debutanta 
Lola LC, creată de Gerara 
Larrousse. 
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Mașinile care au luat parte la 
ediția din 1987 a campionatu- 
lui mondial: 1. MCLAREN: 2 
TYRRELL 3. WILLIAMS; 4. 
BRABHAM; 5. ZASKSPEED; 
6. LOTUS... 7; EA QS- 8. 
MARCH; 9. ARROWS; 10 BE- 
NETTON; 11. OSELLA; 12. MI- 
NARDI; 13. LIGIER; 14. FER- 
RARI; 15. L.C.-LOLA. 


Dorința Federaţiei Interna- 
tionale de specialitate, a 
sponsorilor și a unei părţi din 
constructori de a se reduce 
puterea motoarelor de For- 
mula 1, s-a realizat. Incepind 
din 1987, campionatul mon- 
dial a început să funcționeze 
cu două viteze — cum au 
spus unii comentatori — o vi- 
teză fiind aceea a mașinilor 
cu motoare turbo și alta 
aceea a mașinilor cu motoare 
cu aspirație directă. 

Deși „gituite', adică obli- 
gate să „sufle“ numai cu 4 
bari, prin obligativitatea folo- 
sirii unei supape de descăr- 
care, motoarele turbo n-au 
pierdut mult din forța lor, aşa 
încît, în 1987, recordurile pe 
tur au continuat să fie îmbu- 
nătăţite. Un motor cu supraa- 
limentare furnizează şi acum, 
în cursele oficiale, în jur de 
900 C.P., un regres înregis- 
trindu-se doar la calificări, 
unde, înainte de apariția su- 
papei în cauză, unii piloți dis- 
puneau de 1 000—1 100 C.P. 
Așadar, nimic sau aproape 
nimic nu s-a schimbat, dar 
motoarele turbo vor trebui re- 
trase de pe circuitele de For- 
mula 1, deoarece, în perspec- 
tivă, raţia lor de consum se 
va micșora și mai mult (în 
1987 ea a fost de 1961). At- 
mosfericele, în schimb (care 
acum furnizează în jur de 600 
C.P.) vor ciştiga teren, deve- 
nind atotstăpine pe circuite. 

Celor 8 mărci de motoare 
turbo (Alfa-Romeo, B.M.W, 
Ferrari, Ford, Honda, Por- 
sche, Motori Moderni şi Zak- 
speed) li s-a.opus, în 1987, 
doar unul singur cu aspirația 
directă: Fordul Gosworth DFZ 
de 3 500 cmc. In viitorul se- 
zon, însă, este de așteptat să 
mai apară și altele. De reținut 
că Fordul cu supraalimentare, 
menţionat alături de Ferrari, 
Honda etc., este un V6 de 
1 500 cmc, echipat cu două 
turbo Garrett. El furnizează 
850 C.P. la 12.000 rot/min şi 
la un raport de compresie de 
7.5:1; 

Dumitru LAZĂR 


Atenție șoferi ! 


Vo! la drum să vă uitaţi 
Nu la solduri sinuoase, 
Dacă vreți să evitaţi 

Curbele periculoase. 


Cuplu ideal 


S-au iubit şi ca dovadă 

Că din dragoste s-au luat: 
Ea veni cu zestrea-n ladă 
E cu-o Ladă înzestrat. 


e Graba strică tabia. 

e Unii se uită la volan, alții la vo- 
lânașe. 

e intii s-a tamponat mașina Si 
apoi şoferul. 

e Acordă prioritate la femei, fi- 
indcă îi place să alerge după 


ele. 
e Mașina scurtează timpul și 
uneori și viaţa. 


e Fiind atent la muzică şi-a făcut 
mașina armonică. 

e Bind vin de butuc și-a pus ma- 
şina pe butuci, 

e Mașinile cu soț vor circula du- 
minică numai cu soțiile. 

e A ciocnit, apoi s-au ciocnit. 

e Lada l-a condus pe ultimul 

drum, 


Teodor FRASIN 


- Ce coincidență! Tocmai 
veneam la dv... Vroiam să vă 
intreb: „V-a sosit lichid de 
Wină?",, 
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SĂ CIRCULĂM 
ECONOMIC 
CU AUTOTURISMELE 


加 LICI N 
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Există o anumită categorie de conducători 
auto, posesori de autoturisme Oltcit, care 
acuză un consum mărit de combustibil, mai 
ales după rodaj. O primă explicaţie este lo- 
gică: în timpul rodajului, se circulă cu autotu- 
rismul neincărcat, nu la sarcina utilă maximă, 
cu viteze alese cu grijă (în limitele recoman- 
date), cu accelerări și decelerări blinde etc. 

Ulterior, adică după rodaj, unii conducători 
auto, fără să-și dea seama de fapt ce 'se pe- 
trece, accelerează năpraznic, fac 'depășiri 
spectaculoase (evident, numai cu autoturismul 
Oltcit Club), profită de tot-ce poate da moto- 
tul, adică de cei aproape 58 de cai putere! 
Trebuie să se ţină seama totuși că în aceste 
situaţii se deschide permanent și treapta a Il-a 
a carburatorului (care are prevăzute două dis- 


pozitive de îmbogăţire: econostatul și econo- 


mizorul 
Deci, 
circula dinamic sau economic. 

La economicitatea motorului (autoturismu- 
lui) contribuie -mai mulți factori prezenţi în 
schiță. , 

„Pentru a se înscrie în limitele prevăzute si 
omologate de constructor, posesorul autotu- 


一 sau dispozitivul de îmbogăţire). 


rismului nu trebuie să modifice sau înlocu- 
_iască soluţiile tehnice originale, existente la 


achiziţionarea lui (de exemplu, înlocuirea car- 
buratorului cu alt tip, ruperea sigiliilor de pe 


conducătorul auto are de ales între a 


carburator, modificarea avansului pentru a 
face maşina mai „sportivă“ etc.). La omologa- 
rea* autoturismelor s-au obținut valorile: Oltcit 
Special (la v = 90 km/oră — 6 | pe suta de km - 
şi 7,3 | în parcurs urban) şi Oltcit Club (la 90 
km/oră — 6,6 |; la 120 km/oră — 9,2 | și 8,81 
în parcurs urban). 

Totodată, trebuie reținut « că evoluția acestui 
consum este influențată şi de alți factori im- - 
portanţi ca: întreținerea automobilului și stilul 
de conducere a lui. 

ÎNTREŢINEREA AUTOTURISMELOR 
OLTCIT. Nu necesită decît efectuarea unor 
operaţii clasice, care afectează direct consu- 
„mul de combustibil, dacă sint neglijate sau 
"executate incorect, adică _în afara condiţiilor 
tehnice ale uzinei constructoare. | 

Operaţiile cu parametrii tehnici ce trebuie 
respectaţi la executarea lor și la periodicitatea 
impusă, care afectează direct consumul de 
combustibil sînt: 

— umflarea pneurilor, la presiunea de 1,9 at 
(iaţă) şi 2,0 at. (spate) și verificarea menţinerii 
presiunii la 1 000 km. Dacă pneul pierde aer 
ca urmare a lovirii jantei sau a înțepării lui, i se 

+ poate monta o cameră de aer 145 SR 13, cu 


valve obişnuite; 
”一 reglarea jocului culbutorilor, la valoarea. 


de 0,20—0,25 mm, cu motorul rece (după ro-- 
daj la 1000 km și apoi la fiecare 7 500 km); 

— reglarea avansului ruptor-distzibuitorului 
„la Oltcit Club, la 27° (turatia de 3000 rot/min); 
„.._ — reglarea distanţei contactelor (platinate) 
la ruptor-distribuitor (0,35—0,46 mm), la fie- 
care 15 000 km; 

一 curățarea filtrului de benzină (amplasat 
sub caroserie în fața roții spate stinga) la 5000 


i „montarea € 


a ai ori atenție: 18-a sensul ` E 


î rac a pi la 15—20 000 km; 
ret e RET 


orectă a co p a n: 
reglarea înălțimii plutitoarelor în cam 
d vel constant a carburatoare 


di cu impurități: dacă în treapta la căliturăto- 


rului se manifestă acest fenomen, conducăto- 


rul autoturismului este obligat să apese puter- 
nic pedala de acceleraţie și drept urmare intră 


în acţiune treapta a Il-a, cu un consum MUN 


mai mare de combustibil. 
"EXPLOATAREA AUTOTURISMULUI ŞI STI- 


LUL DE CONDUCERE A ACESTUIA. Este cu- 
noscut că datorită conducerii sportive a unui 


autoturism — mai ales în cazul carburatoare- 
lor cu două corpuri — poate conduce la un 
consum suplimentar de combustibil pînă la 2! 
la 100 de km. 

Factorii care influențează direct consumul 
-de combustibil în exploatarea autoturismelor 
Oltcit sînt: 

— Pornirea la rece. Dacă nu se respectă 
tehnica’ corectă de pornire (se trage șocul în 
poziție maximă iarna și la 1/2 cursă vara, după 
„care se acţionează demarorul cu ajutorul cheii 
„de contact, fără a atinge pedala de accelera- 


ție; dacă nu. pornește, se verifică închiderea 


clapetei de aer din corpul | al carburatorului 


prin ridicarea conductei de aer ce vine de la 
filtrul de aer), conducătorul auto încearcă di- 


ai: 


ru a pori eter N 
, domar LAN DAS 


t « 
Saa şi 


se verifică funcții onarea Șocu lui şi « í 
montează buji e „care trebuie să fie scate 


pentru a porni: 


”一 Pornirea la cald. Utilizarea unei tehnici 


„de pornire greșite conduce, de asemenea, la 
înecarea motorului. 


La pornirea la cald 
(într-un timp de 10—15 minute de la ultima 
pornire) se procedează astfel: se apasă pedala 
de acceleraţie în poziţie maximă, după care se 
acţionează demarorul cu ajutorul cheii de 


„contact. În cazul înecării motorului prin-apă- 
sarea repetată a pedalei de acceleraţie teh- 


nica interzisă) se piboedienaă după cum s-a 
arătat” anterior; 

— Circulaţia urbană. Încercările efectuate 
cu autoturismele Oltcit, în diferite condiţii de 
climă şi de-drum, au arătat că acestea se pot 
încadra în consumul normal de combustibil 
(8,8 | la Club și-7,3 | la Special), dacă reglajele 
sînt corecte și stilul de conducere adaptat la 
posibilităţile autoturismelor. Pentru o circula- 
ție economică, trebuie să se demareze de pe 
loc, fără apăsarea puternică a pedalei de ac- 
celerație (pentru a nu intra „în funcţiune 
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CONSUM ANORMAL 
DE BENZINĂ 


E ES OTON CARBURATOR POMPA . INSTALATIA FILTRUL | = 
CR] | oeer 
STARE LIPSĂ BUJII ELEMENT 
CUI POANTOU| ，| ETANSEITATE | | DEFECTE COL 
BATERIE | j 
ELEMENTE MEMBRANĂ 
TARATE ISURATĂ CU PORI 


DISPOZITIV 
|DE PORNIRE 


REGLAJE. 

JOC SUPAPE ANORMALE a 
AVANS 

` ANORMAL 


FILTRAN 
MATAT 


PTOR DE TURATIE 
DEFECT (SPECIAL) 


treapta a Il-a a carburatorului). De fapt, ce se 
petrece cînd intră în „lucru“ şi treapta a Il-a? 
“În această situație, este nevoie de o cantitate 
mai mare de amestec aer-benzină îmbogățit 


pentru a realiza un demaraj puternic al auto- - 


turismului, realizat cu ajutorul motorului prin 
dezvoltarea unei puteri ce se apreciază a fi 
uneori aproape de posibilitățile-teoretice-ma- 
xime ale motorului. Pentru aceasta, carburato- 
rul (la Oltcit Club)-este prevăzut cu două dis- 
pozitive: economizorul (dispozitivul de îmbo- 
găţire) și econostatul. 

__ Dispozitivul de îmbogăţire este format 

~ dintr-o membrană cu armătura supusă conti- 
nuu depresiunii din avalul difuzorului, un arc, 
o supapă cu bilă și un jiclor de îmbogățire (pe 
măsură ce clapetele de admisie se deschid, la 
o anumită depresiune din aval, se deschide 
supapa, permițind astfel trecerea benzinei din 
camera de nivel constant către jiclorul de 
îmbogăţire și de aici- în difuzorul primei 
trepte). 


/ 


Econostatul aspiră benzina direct din ca- 
mera de nivel constant în regim de plină ad- 
misie a motorului, pentru a dezvolta puterea 
“maximă. Este amplasat pe treapta a Il-a, fiind 
alcătuit dintr-o țeavă de pulverizare și un jiclor 
econostat. La reducerea. turației motorului, 
econostatul este dezamorsat, rămînind doar 
dispozitivul de îmbogăţire. 


Cu alte cuvinte, aceste două dispozitive 
care imbogățesc amestecul asigura o rezerva 
de putere în diferitele situații ce apar în circula- 


-tia rutieră. Dar este bine, în acelasi timp, a fi fò- 


losite cît mai rar pentru a limita consumul de 
benzină la circulația urbană.  - 


Referitor la folosirea treptelor cutiei de vi- 
teze, în timpul rodajului — la Oltcit Special 
(Club) se recomandă: treapta | = 25 km/h; treapta 
a Il-a = 40, treapta a Ill-a = pînă la 60 km/h; treapta 
a IV-a = peste 60 km/h. La circulația in regim eco- 
nomic este indicat a se circula la turatii ce 
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nu trebuie să depășească 3000—3500 rot/min, 
iar în regim dinamic 4500 rot/min. Totodată, 
s-a constatat că la efectuarea unor parcursuri 


scurte, pe timp de iarnă (1—3 km), motorul nu. 


are timp să se încălzească și, în consecinţă, 
consumul crește foarte mult. Această cauză 


însumată la o întreținere necorespunzătoare și 


la un mers „sportiv“ ajunge să aducă nivelul 


-consumului de combustibil în domenii care să 


alarmeze pe proprietarul mașinii. 

La circulaţia interurbană, un mers liniștit, 
fără accelerări bruște, în forță, folosind corect 
treptele cutiei de viteze și respectind viteza, le- 
gală, conduce la un consum de 6,6—6,8 | (la 
80—90 km/oră). Este indicat a se utiliza cît 
mai puţin treapta a Il-a a carburatorului, 
aceasta realizindu-se prin ridicarea piciorului 
de pe pedala de accelerație, atit cît se poate, 
după ce s-a ajuns la o circulaţie stabilizată, în 


domeniul dorit. 
Analizind schema din pag. 121 putem constata 


că există şi alți parametri care afectează con- 
sumul de combustibil, parametri care ori sînt 
clasici, deci cunoscuţi, ori vor fi trataţi în de- 
taliu cu altă ocazie. Există, de asemenea, și 


alți factori ce afectează consumul de combus- 


_tibil, care sînt comuni diferitelor tipuri de au- 


toturisme. 


a — Determinarea consumului s-a făcut în la- 


boratoarele UTAC-Monthlery, Franţa, în con- 


diti anumite: motor rodat și reglat corect, 


preîncălzit, după 3000 km, autoturismul avînd 
sarcina utilă prevăzută de constructor. Ciclul 
urban se face prin simularea parcurgerii unei 


„traiectorii“ urbane aglomerate, folosindu-se - 


doar treptele |—I și Ii ale cutiei de viteze (cu 


` viteza medie de 18 km/oră). 


Traian CANTA 


ALTERNATORUL 
PAL- 
MAGNETON 


E 


Autoturismele Skoda din 
familia 105-120 sint echipate 
cu alternatoare produse de 
firma cehoslovacă PAL-Mag- 
neton. Acestea sint genera- 
toare sincrone cu redresor 
static și tensiunea nominală 
de 14 V, avind în plus, 
alte tipuri constructive, un 
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faţă de 


grup de diode auxiliare pen- 
tru alimentarea înfășurării de 
excitație. 

Acest procedeu permite se- 
pararea excitaţiei alternatoru- 
lui de bateria de acumula- 
toare în timpul opririi motoru- 
lui și alimentarea bobinajului 
respectiv în timpul mersului. 
Amorsarea înfășurării de ex- 
citatie la pornire se face prin 
intermediul unui bec de con- 


trol, ceea ce duce la elimina- 


rea contactelor releului regu- 


lator din circuitul de excitație, ` 


împreună cu toate dezavanta- 
jele legate de acestea. 

De reținut, în acest sens, 
este faptul că la sistemele de 
separare a înfășurării de exci- 
tatie prin comutatorul cu 
cheie de contact (metodă 
simplă și economică ce nu 
comportă diode auxiliare) se 
creează pericolul de descăr- 
care rapidă a bateriei prin 
contactele releului regulator, 
cu un curent egal cu valoarea 
totală a curentului de excita- 
ție, în situația în care se uită 
contactul aprinderii cuplat pe 
perioada de staţionare. 


+ 
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Funcționarea alternatoare- 
lor PAL-Magneton nu este 
dependentă dè starea de în- 
cărcare a bateriei, întrucît fe- 
nomenul de autoexcitatie prin 
magnetismul remanent din 
polii rotorului poate fi ampli- 
ficat printr-un circuit de pre- 


excitare format de becul de` 


control de 1,5—2 V, care are 


SCHEMA DE VERIFICARE A 
ALTERNATORULUI 

PAL MAGNETON PE 
AUTOTURISM 
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- TEHNOLOGII RE VOL UȚIONARE ÎN AJU TORUL 
7 MOTORULUI TERMIC 2 


în se pare că domeniile ce koiaa civilizația industrială actuală sînt în număr de şase: 
k microelectronica cu tehnica de calcul, biotehnologiile, telecomunicaţiile, industria materialelor, 
aeronautica și industria cosmosului. 

Asta nu înseamnă că anul 2001 va vedea industria constructoare de mașini în declin. Dimpo- 
trivă, disciplinele noi, cu dispozitivele și instrumentele inteligente cu care vin, vor îmbunătăți 
? magine omului și' — printre ele — și jucăria sa favorită, automobilul nostru cel de toate zilele. 
“lată un exemplu: * 

Se știe, unul din punctele cheie ale funcţionării unui motor îl constituie momentul aprinderii. 
Diverse soluţii propuse de chimiști și termotehnicieni au în vedere diferite amestecuri eficiente 
i de carburanţi, pprno ele și recent anuntata „formulă Shell“. Ei bine, în faza finală testele pentru 
3 N această imbu itățire de tehnologie au fost făcute „la vedere“, adică pe ferestre speciale de cu- 
A at, montate pe un motor Vauxhall Astra, s-a putut privi în interiorul motorului în funcţiune! 
Mai exact: o rază laser a supravegheat și a măsurat momentul aprinderii combustibilului, iar 
parametrii au fost „traduși“ în imagini cu ajutorul unui calculator. Urmărind imaginile, cercetăto- 
rii au putut verifica și măsura mai ușor amestecurile pe care le încercau. 
$ Y Așa s-a ajuns la folosirea în benzină a două aditive (ele constituie, împreună, „formula Shell“). 
Primul este un compus de potasiu care, adăugat, în rezervor în cantități foarte mici, are rolul de 
a înlesni formarea scînteii la bujii dar şi acela de a realiza o. ardere uniformă, mai completă, a 
amestecului carburant. 
„De aici: consum mai mic de combustibil (cu 2—3 la sută), mai puține reglări, gaze de com- 
bustie -mai pi in poluante. Al doilea factor „al formulei“ -este un detergent: amestecat in com- 
K bustibil asigu spălarea de la sine a carburatorului și a întregului sistem de alimentare și impli- 
cit o funcționare mai eficientă a motorului. Folosirea ambelor aditive, cu toată lista de îmbunătă- 
tiri pe care o aduc, au făcut ca mibtoarele testate să fie mai eficiente cu 25 la sută decît motoa- 
rele-martor — așa s-a apreciat, după teste care au însumat mai multe mii de ore de funcționare. 
(AL. Mironov) 


. 
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”descarca în 


și rolul de verificare a-func- 
„ționării alternatorului. 

Întrucît diodele auxiliare 
sau de excitație fiind dispozi- 
tive semiconductoare cu sili- 
ciu, prezintă inerție la por- 
. nire, apare necesitatea preex- 
citării alternatorului 《 cu ten- 
siunea minimă de străpun- 
gere de 70 mV, la care dio- 
dele intră în conducţie, ceea 
ce și realizează de fapt becul 
de control montat în circuitul 
de preexcitare. 

În caz de exploatare nera- 
țională, atît alternatorul cît şi 
bateria de acumulatoare, pot 
instalația elec- 
trică curenți de valori supe- 
rioare celui maxim de stră- 
pungere a diodelor, fapt ce 
are ca efect instantaneu 
scoaterea din uz a redresoru- 
lui — se impune ca strict ne- 
cesară respectarea cîtorva re- 
guli generale de exploatare a 
alternatorului, după cum ur- 
mează: 

— este interzis a se deco- 
necta bateria din circuitul 
electric, în timpul funcționării 
motorului; respectiv a alter- 
natorului; 

— la borna magistrală ,+B” 
„a alternatorului se va racorda 


„numai borna (+) a bateriei, 


nici o altă conexiune elec- 
trică nefiind permisă în acest 
punct; 

— verificarea parametrilor 
funcționali ai alternatorului se 


va executa cu voltmetrul, am- 


permetrul şi ohmmetrul (in- 
strument universal .de mă-: 
sură). În. nici un caz nu se va 
utiliza’ megohmmetrul, a cărui 
tensiune este superioară ten- 


siunii nominale a diodelor re- . 


dresoare; > 

— nu este permisă inversa- 
rea legăturilor între bornele 
„R“ și „M“ ale generatorului; 

— se vor decupla cablurile 
de legătură la bornele bate- 
riei 'de acumulatoare, ori de 

„cite ori se constată necesita; 
tea încărcării acesteia de la o 
sursă externă fără a o de- 
monta de pe automobil, sau 
la efectuarea lucrărilor de su- 
dură electrică; 

一 nu se vor inversa legătu- 
rile cablùrilor la bornele bate- 
riei, întrucît astfel diodele. re- 
dresoare vor fi străbătute de 
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un curent invers mult prea 


mare, care le va deteriora; 


一 Se interzice scurtcircui- 
tarea bornei magistrale (+B) 
la masă; 


— periodic se va. verifica S 


întinderea curelei de antre- 
nare å alternatorului. 
dere excesivă duce la uzura 


rapidă a rulmenţilor, curelei - 


și fuliei, iar o tensiune insufi- 
cientă are ca urmare patina- 
rea curelei pe fulie (deci, im- 
plicit uzura prematură a aces- 
tor piese) și funcţionarea ge- 
neratorului sub parametrii 
nominali. Pentru autoturis- 


mele Skoda 105 și 120, intin- 


derea curelei alternatorului se 
considera normala，daca 1a 
apăsarea pe mijlocul acesteia 
cu o forță de circa 3—4 dan, 
rezultă o săgeată cu valoarea 
de 10—15 mm; 

— în cazul în care se con- 
stată necesitatea înlocuirii 


conductorilor -de legătură âi 


alternatorului, trebuie avut în 
vedere ca înlocuitorii să aibă 
aceeași secțiune și lungime şi 
să fie executaţi din același. 
material ca şi cei originali. 
Verificarea completă a 
funcționării alternatoarelor se 
execută la bancuri de probă 
speciale, care se compun, în 
principiu, dintr-un motor 


„electric cu turație variabilă, 


turometru, ampermetru cu 
scala pînă la 50 A, baterie de 
acumulatoare de cca 55 Ah, 


reostat de 100 A cu rezistență 


variabilă între 0,2 și 20 ohmi 
Si voltmetru cu scala pină la 


20 V. Deci vă recomandăm să 
-vă adresaţi 


unui atelier de 
specialitate. 

Se poate însă ca o încăr- 
care insuficientă a bateriei să 
se datoreze uneori și contac- 
telor imperfecte -dintre car- 
casa alternatorului sau releu- 
lui regulator la masa automo- 
bilului, clemelor slăbite sau 


„oxidate la bornele bateriei de 


acumulatoare, ori arderii be- 
cului de control, care trebuie 
înlocuit urgent cu un altul de 
aceeași putere (1,5—2 W), în- 
trucît în lipsa acestuia din cir- 
cuit, amorsarea excitatiei al- 
ternatorului devine imposi- 
bilă. 


“Adrian GENUNEANU 


[e] întin- 


Moda replicilor a cuprins și 
vehiculele de transportat 
mărfuri. „Asquith“ se 
cheamă modelul din imagine, 
construit pe o bază rd 
Transit. 


CE 

PREDE 
UN VIŢEL DESPRE 
AUTOTURISME 


Sint nişte taurine enorme 
de diferite culori, ai căror 
ochi mari li se aprind noap- 
tea. 

Se hrănesc cu un lichid 
care le este introdus în sto- 
mac cu ajutorul unui tub. De 
aceea, nici nu pasc, nici nu 
rumegă, iar mirosul de fin le 
lipsește cu desăvirșire. - 

Cind două din aceste necu- 
vîntătoare se întîlnesc, trec 
una pe lingă alta, fără să aibă 
aerul că se cunosc. Uneori 
fără nici un motiv se împung 
și se lovesc. 

Nu au „tălăngi, nu sînt tesa- 
late, ci spălate-gresate, au un 
picior de rezervă și sint nu- 
merotate spre a fi identificate 
în cazul că se... rătăcesc.. 
“Spre deosebire de alte tau- 
rine, culoarea roșie nu le 
irită, dimpotijvă le calmează 
făcindu-le să stea pe loc. 

Cind una se îmbolnăvește 
și nu mai poate merge, o 
trage de- „funie“ alta sănă- 
toasă. 4 


Sint foarte distante; dacă 
vrei să intri în vorbă cu ele nu 
îţi răspund. Dar sînt și foarte 

! politicoase; mie și confratilor 
mei ne cedează trecerea. în- 
totdeauna. 

Nu- sînt prietene cu cîinii 
care le latră cu înverșunare 

„cînd își fac apariţia. 


rora ne este permis să mugim 
oricînd și oriunde, lor le este 
interzis a mugi în incinta ora- 
șelor. 

La munte, în “Sat, drumul 
face la stînga, dar cite una o. 
ţine morțiş direct înainte pînă 
întră în pășune. Și nu înțeleg 
de ce, deoarece lor nu le 
place pășunatul! s i 

Unele mai nărăvâșe, calcă 
adeseori puii de găină în pi- 


„cioare, își dau aere, pocnesc, 


scot fum, te stropesc, “se urcă 


Spre deosebire de noi, că- 


Hpo trotuare, trec pon a gerai; 


„ cioare, dulăpioare şi chiar 


CLACSOANE 


Unui conducător auto Don Juan 


Eşti şofer cum altul nu e, 
“Însă ştii care-i buclucul? ， _ 
Tu cînd vezi cite-o duduie, 
ii plesnește... cauciucul! 


K 


O pereche „ideală“ 
N < já 


El, un june-amorezat 
Conducea o limuzină, ` Jy- 
Ea, un idol adorat, $ 


Bătea strașnic la... mașină! 
NA nr 天 


e. > ES ~ 


Unui candidat la permisul de con- 
eye p 


A fi şofer de-naită clasă 

E-o treabă foarte serioasă 

Tu însă le arăţi. la toți . 
Că ai... umor pe „patru roți! 


Unui palota Serii 


Robit pornirilor umane, 
Volanul dacă nu-l slujesti 
Şi-admiri vrăjit alte. „Volane“ 


Se poas să te... iona 


Auto-intrebare 


O-ntrebare-mi pun, firește, 一 
Dacă dulcea Agripina 

Doar pe mine mă iubește, 
Sau iubește... limuzina? 


îi bn NEGREANU 


capife de fin, avind chiar cu- 
-rajul de a se arunca în apă 
fără a ști să înoate! 

Altele, ce-i drept puţine la 


număr, își pun pe spate tot 


felul de obiecte, ca lăzi, căru- Pregătiri pentru excursie 


一 lubite, ca să-ţi fiu pe plac 
De-alungu- ntregii noastre rute, 
-~ Cum trebuie să mă îmbrac? 


dulapuri pe care le cară gră- 
bite în diverse locuri. 


În rest, adică cea mai mare - „> Mai. iute! fi 
parte, își văd de treburile lor, E FA di 1 
umblind disciplinate pe străzi „Destăinuire ; | 


— Nu cred că te-ai căsătorit cu 
‘mine, 
C-am moştenit o vilă și maşina 


sau șosele. 

Cînd sînt mai multe la un 
loc stau într-un fel de tarc fi- 
ind păzite de un păstor sau 
de o păstoriţă.. At 

Uneori, obosesc în mod su- 
bit şi trag pe dreapta. Se 
spune că au pene, deși la 
drept vorbind, eu nu am va- 
zut nici una zburind în chip 
de pasăre! . 
Ptr. conf. 

Ing. lon NEGREANU 


De la mătușa mea Ecaterina! 
— O, nu! Puteai să le-ai de la ori- _ 
cine... 


La cota 1400 cu autoturismul 
— Ce. spui de noua noastră rută? 
„i place peisajul, mediul? 
一 De admiraţie sînt mută! 
5 Porter! Aici stăm tot conce- 
iu 


ză Constantin DRAGODAN 


CUM 
SĂ NE 
ÎNTREŢINEM 


Ta asigurarea unei 
derulări corecte și lip- 


„ Sile de griji pe arterele 


rutiere, bateria de acu- 
mulatoare, element ce 
asigură energia nece- 
sară atit la pornirea au- 
tomobilului, cit și ali- 
mentarea diferiților 
consumatori (luminile 
de poziţie şi semnali- 
zare, iluminarea în ha- 
bitaclu, alimentarea re- 
ceptoarelor de radio şi 
televiziune etc.), trebuie 


să rămînă în atenţia 
- conducătorului auto. 


Evitarea uzurii pre- 
mature a demarorului, 
a alternatorului şi a re- 
gulatorului de tensiune, 
dispozitive ce intră 
obligatoriu în dotarea . 


“turismului. 


- ile di conducătorului 


auto. 


‘Unei baterii de acu- 
` mulatoare i se cere 一 
printre altele — să asi- 


gure la pornire un cu- 


rent suficient de mare 
necesar demarorului 


pentru punerea în func- 
țiune a motorului auto- 
Condiţiile 
devin mai dure în spe- 


cial în anotimpul rece . 


cind, pentru pornirea 
motorului este absorbit 


_un curent de zeci sau 


sute de amperi pentru 
un timp de 5....10 se- 


cunde. Această cerință 


decide -in ultimă in- 
stanta atit alegerea ti- 
pului de acumulator, cit 
şi- valoarea capacităţii 
acestuia. . 

Tipul de acumulator 


“cu plumb 一 cunoscut 
și sub numele de acu- 


„mulator acid, după so- 
luţia de acid sulfuric ce 
formează electrolitul 
satisface cel mai bine 
cerinţele amintite.  - 


BATERIA 


- ACUMULATOARE 


unui autoturism se 
poate obţine numai cu 
folosirea unei baterii de 
acumulatoare bine in- 


”tretinuta Si exploatată. 


eși s-a scris mult în 
literatura de speciali- 
tate despre elementul 
ce furnizează energia 
primară necesară unui 
automobil, găsim totuși 
că este util să revenim 
cu citeva precizări ce 
au ridicat deseori pro- 


În principiu starea 
bateriei de acumula- 


toare corespunde indi- 


caţiilor din tabelul ală- 
turat: 

Valorile corespund acu- 
mulatoarelor cu plumb 
cu soluţie de acid sul- 
furic, măsurarea ficin- 
du-se sub un curent de 
descărcare egal cu Q/3. 
(Q reprezintă capacita- 
tea bateriei în am- 
Pe Ah). 


De exemplu, BR o 
baterie de acumula- 
„toare a cărei capacitate 
este de 70 Ah, rezis- 
tenta de descărcare 一 
cu care se măsoară 
-tensiunea la borne 一 
trebuie dimensionată 
pentru asigurarea unui 
curent de descărcare 
. 70/3 A = 23 A, cu o pu- 
tere disipată de aproxi- 
mativ 12 Vx 23 A = 276 


- Referitor la ta 
rea bateriei de acumu- 
latoare, enumerăm cî- 
teva date: 

— pentru obţinerea 
soluţiei de acid sulfuric 
(H>S0,) nu se va turna 
niciodată apă în acid, ci 
acid în apă; 

— la umplerea cu 
electrolit a unei baterii 
se va avea în vedere — 
pentru evitarea sulfată- 
rii — ca această- um- 
plere să se facă relativ 


—, “repede; bateria se va 


pune la încărcare după 
3—4 ore, verificindu-se . 
permanent nivelul elec- 
trolitului deasupra plă- 
cilor; Lă - 
— soluția de acid 
sulfuric este pericu- 
loasă pentru piele şi 
îmbrăcăminte. Este in- 
dicată folosirea mănu- 
şilor de cauciuc, iar în 
cazul producerii con- 
tactului cu soluţia, se 
“recomandă spălarea 
imediată a locului res- 
pectiv cu apă abun- 
comi: 

— gazele emanate in 
timpul încărcării 
toxice, pentru aceasta 
se recomandă ca încăr- 
carea să se facă într-o 
cameră bine aerisită, în 
interiorul căreia tempe- 
Nisa să fie de 18...20* 


pi pentru acumula- 
toarele cu plumb, cu- 


- rentul de încărcare co- 


sint EE 


respunde unui regim de 


10 ore, respectiv Q/10. 

tic, sub acest cu- 
rent, în cazul unei bate- 
rii în stare normală de 


funcţionare, apariţia 
simptomelor de termi- 


nare a operaţiei de în- 
cărcare are loc după 
12...14 ore; - 

一 temperatura elec- 
trolitului in timpul in- 
cărcării nu trebuie să 
depăşească 40°C; 

— în momentul înce- 


perii încărcării bateriei 


de acumulatoare se 
scot 


rea încărcării, verificin- 


du-se in prealabil nive- 


lul electrolitului (cca 10 
mm deasupra marginii 
superioare a pereților 
separatori); 


— simptomele termi- 


nării încărcării sint: 
fierberea abundentă, 
tensiunea pe element 
2,6...2,7 V, densitatea 
electrolitului 
g/cme (16° Baumé); 

— după deconecta- 
rea bateriei de la sursa 
de încărcare, tensiunea 
pe element scade la 
circa 2,13 V; 

一 in timpul încărcă- 
rii, ca și în timpul ex- 


bușoanele aces- 
teia; repunerea lor se 

va face după aproxima- . 
tiv 2 ore de la termina- 


1,285 


CĂ (v) 


ÎNCĂRCARE 


í 


TENSIUNE DE 
=: 


t 


FIG. 1, 


12V/48Ah; 


Pe 


ploatării nivelul soluţiei 
se completează numai 
cu apă distilată. “ 

Referitor la încărca- 
rea bateriei de acumu- 
latoare revenim cu ci- 
teva amănunte: 

— fiecare producător 
indică dependenţa din- 
tre .starea de încărcare 


a bateriei și valoarea 


maximă a curentului de 
încărcare, valoare peste 
care bateria se deterio- 
rează; . 
— în principiu pînă 
la tensiunea de gaz 
(aprox. 2,4 V/element) 
curentul de incarcare 
poate avea orice valoare 


(fig. 1). Odată cu atinge- 


= 
u 
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Curba de încărcare pentru un acumulator auto de is 


rea acestei tensiuni, se 
limitează curentul la 
aproximativ 12% din 
capacitatea nominală a 


„acumulatorului (ex. C = 


47 Ah, I = 5,6 A). La 
atingerea a 2,7 V/ele- 
ment, tensiune consi- 
derată ca fiind sfirsitul 
încărcării, curentul de 
încărcare trebuie să 
scadă la aprox. 6% din 
capacitatea (pentru 


acelaşi tip, | = 0,7 A). 


Este admisă o incar- 
care de 48 ore, cu un 
curent reprezentind 3% 
din capacitatea nomi- 
nală (| = 0,36 A). 
Există tendința gene- 
rală, in special în atelie- 


CARACTERISTICILE STĂRILOR BATERIEI DE ACUMULATOARE 


“Caracteristici 


Starea 
„bateriei de 


„acumulatoare  ， 


Descărcată (limite inferioare 


admisibile) v 
Normal încărcată 


Simptome ale terminării 


încărcării (limite superioare 


admisibile) 


Densitatea 
electrolitului 
g/cmc 一 (grade 
Baume) 


Tensiunea 
”pe element 


Tensiunea 
bateriei de 
acumulatoare (V) 


de 6V de12V 


| si FIG. 2 


ca 6V/ cul 


reie 'de service, să se 
reducă cit mai 
timpul de încărcare; 
Ps sint folosite în acest 
> sens alimentatoare cu 

curenţi de încărcare 

foarte mari; construcțţi- 
„ile sînt în general com- 
ia, plicate, necesită supra- 
| veghere atentă sau dis- 


decupl are. 


Pentru orientare se 
prezintă diagrama ten- 
siunii la bornele -bate- 
riei de acumulatoare 
funcţie de curentul de 


到 
| ILIA 
re 


mult“ 


pozitive complicate de 


6 Tansa 


4 
CURENT he Han (A) 一 一 一 


Curba de încărcare pentru un acumulator auto de 


încărcare, cu indicarea 
domeniului interzis (fig. 
2). 

Odată depăşit acest 


„regim trebuie oprită în- 


cărcarea și căutat moti- 


vul. 

Literatura de speciali- 
tate (v. Echipamentul 
electronic al automobi- 
lului, Ed. Tehnică 1987) 
indică o serie de dispo- 


_ zitive electronice desti- 


nate încărcării bateriilor 
de acumulatoare ce in- 
tră in dotarea automo- 
bilului, cu avantajele 

dezavantajele fiecărui 


“ monta 


j. 

Pentru PRERA ds 
a-și construi astfel de 
dispozitive electronice 
de încărcare, prezen- 
tăm mai jos două mon- 


taje uşor de realizat, si- 
gure în func ionare, cu 


a pară ezitat în ex- 


ploa 

ea zi fig. 3 (Tiristor 1) vă 
prezentăm un încărcă- 
tor relativ simplu, ce fo- 
loseşte un tranzistor. 
umijancpune s un tiris- 
tor. 


Transformatorul de 
rețea va trebui să asi- 
gure în secundar o ten- 
siune de aprox. 25 Vca, 
sub un curent de 


15...20 A. 
Tranzistorul unijonc- 
iune (TUJ), lucrind 


ntr-un regim “de oscila- 
tor de relaxare, prin 
tensiunea ce o aplică în 
poartă deschide circui- 
tul permitind trecerea 
prin tiristor a unui cu- 
rent de încărcare. 


Cind se conectează 
bateria de acumula- 


toare la încărcat, osci- 
" Aatorul este alimentat la 


o tensiune relativ cobo- 


Dispozitiv electronic pentru încărcarea bateriei de acumulatoare, ce utilizează comanda 


unui tiristor printr-un oscilator de relaxare. echipat cu TUJ; curent maxim de încărcare 10A. 


ae oală ferită TH 


“U: 30 Sp.g 02 uem 
U2: 45 sp. 5 dea, CuEm 


„Prin 


„ 


s E mu e ha a Parade LA 
PRE a aria pr It Ai n 


este mai 


optică 


N 


`rită; tensiunea de emi- 


tor a tranzistorului TUJ 
mică decit 
tensiunea de deschi- 
dere a diodei zener. 

încărcare creşte 
tensiunea bateriei și în 
mod corespunzător 
tensiunea pe emitor; 

tensiunea UB2B1 va 
crește. La atingerea 
unei tensiuni de emitor 
egală cu valoarea ten- 
siunii zener, oscilatorul: 
iese din oscilație, ne- 
maiproducind impulsuri 
de deschidere a tiristo- 
rului. Acumulatorul 
este încărcat. Valoarea 
tensiunii de încărcare 


— curent de încărcare 


nul — se poate regla cu 


R2. 

In afară de decupla- 
rea automată la sfirșitul 
încărcării, montajul 
este sigur la scurtcir- 
cuit și la o eventuală 
conectare greşită (cu 
polaritate inversă) a ba- 
teriei supusă la incar- 
cat. 

În montajul prezentat 
în fig. 4 (Tiristor 2), ti- 
ristorul este alimentat 


în pulsuri de curent re- 
zultate prin cele două 
diode D, şi D, Cind 
tensiunea de impuls 
este zero tiristorul se 
blochează. Tensiunea 
de aprindere aplicată în 
poarta tiristorului este 


_ obținută, de asemenea, 


de la același transfor- 
mator; este redresată 
prin dioda D, şi filtrată 
de C.. Valoarea lui R; 
este astfel aleasă incit - 
să poată asigura pe 
poartă (gate) tensiunea 
necesară „de aprin- 
dere“ la aplicarea im- 
pulsului de tensiune în 
anodul tiristorului. 
Pentru intreruperea 
curentului de încărcare, 
la atingerea tensiunii 
maxime, este prevăzut 
un bistabil echipat cu 
tranzistoarele comple- 
mentare Ti şi Tz. 
Pe timpul încărcării 
aceste două tranzis- 


toare sint blocate; in 


momentul atingerii ten- 
siunii de prag pen- 
tru T, (reglabilă prin 
curentul de colector al 
acestuia va deschide şi 


R), 


Dispozitiv electronic pentru ， încărcarea bateriei de acumulatoare cu tiristor, cu indicarea 
a sfirșitului încărcării; curent maxim de încărcare 1A. N 


tranzistorul T,, care la 
rindul lui va influența 
asupra lui T2; se obține 
în final situația în care 
ambele tranzistoare 
conduc. În acest mo- 


ment tensiunea în 


poarta tiristorului scade 
și curentul de încărcare 
devine practic nul. Be- 
cul conectat în circuitul 
de încărcare, serie cu 
tiristorul, încetează să 
mai lumineze. Spre de- 
osebire de primul mon- 
taj prezentat, 'unde cu- 
rentul de încărcare 
atinge valoarea de 10A, 
acest montaj este 


- proiectat pentru un cu- 


rent de încărcare de 
aprox. 1A. 

Pe timpul cînd auto- 
turismul este scos din 
circulaţie, mai âles in 
anotimpul rece, se re- 
comandă o încărcare 
cu periodicitatea 2...4 
săptămini. 

Simptomele sfirsitului 
încărcării sint cele ară- 
tate la începutul pre- 
zentării. 


ing. Mircea CIUCĂ 


MOTORUL 


fără ł 
clapeta de 


„acceleraţie 


Încă de la prima vedere, afirmaţia apare ca 
utopică, dacă ne referim la motoarele care fo- 
losesc drept combustibil benzina. Acestea tre- 
buie să fie dotate cu o clapetă de admisie a 
amestecului carburant, care are rolul de a co- 
recta turația și sarcina motorului. În cazul mo- 
toarelor diesel, desigur, datorită faptului că ar- 
derile au loc în exces de aer, acestea pot fi 
controlate mult mai simplu prin cantitatea de 
combustibil distribuit de sistemul de injecție. 

În urmă cu cîțiva ani, doctorul inginer An- 
drew  Storrar de la Universitatea britanică 


„_ Cambridge, a hotărit să incerce inlocuirea cla- 


petei de acceleraţie de la motoarele cu ben- 
zină, prin tipul de control diesel al admisiei 
combustibilului; insuccesele anterioare ale ce- 
tor ome au făcut astfel de încercări nu 


descuraj 
Vă veţi intreba, desigur, de ce atita inverșu- 
nare im „Dietei“ clapete de accelerație? 
Nimic mai simplu: deoarece aceasta nu este 
altceva decit un hoț (dacă nu chiar cel mai 
mare) de combustibil, diminuind sensibil efi- 


” cacitatea motoarelor cu benzină. Prin reduce- 


or 

rea secțiunii pasajului de admisie, clapeta im- 
pune așa-num „pierderi de pompare“, 
care cresc cu atit mai mult cu cit se închide 

iunea de trecere. Avantajul substanţial al 
motoarelor diesel se datorează admisiei fără 
reținere a aerului, în mai mare măsură decit 
superiorității oferite de un ciclu optim, deși ra- 
portul de compresie ridicat ajută la sporirea 
eficienţei termodinamice. 

Storrar este un absolvent al universității 
Cambridge care, intorcindu-se în 1972 pentru 
a-și susține teza de-doctorat, ae ales ca temă 
„Propagarea scinteii și mișcările amestecului 
carburant in motoarele cu combustie internă“. 
Această lucrare l-a decis să încerce o reconsi- 
derare a procesului de combustie, avind în ve- 
dere în primul rind cinetica chimică în directă 
legătură cu fenomenul de curgere a gazelor și 


- geometria camerei de ardere. - 
Obiectivele sale erau in ordine: sporirea efi- 


cacității motoarelor (unde se situează și supri- 

marea clapetei de acceleraţie), scăderea emi- 

siilor nocive, o mai bună manevrabilitate și o 

pom largă toleranță față de calitatea carburan- 
or. 

Progresele au fost mici și nesemnificative, 
pină in anul 1982, cind a reușit, în sfirșit, să 
prezinte proiectul a ceea ce el a denumit „Sis- 
temul de Control al Combustiei Storrar“, 
(SCCS). 
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- conține un amestec relativ bi 


- ile de oxid de azot manifestă tendi 


REPREZENTAREA CAMEREI DUBLE DE 
~ ARDERE 2 SS 


Ponin Somrak e apr gna fără sape e 
pornit de la un raport de compres dest, 
Storrar recunoscind că o anumită formă de 
gradaţie a sarcinii a fost esenţială. Dacă com- 
bustia ar putea fi declanșată într-o regiune 
anume din interiorul camerei de ardere ce 
a ogat în apropierea 
bujiei, acesta s-ar putea răspindi fără dificul- 
tate in volumul de amestec mai sărac rămas. 
ştia că un raport mediu aer/benzină mai să- 
rac decit cel stoichiometric (raportul teoretic 
de 14,7 pentru combustia completă), nu nu- 
mai că ar putea să ridice eficiența termică 
aproape de „ideal“, dar ar putea conduce la 
temperaturi mai scăzute ale scinteilor și, deci, 
la pierderi mai mici de căldură cedată agentu- 
lui de răcire, prin urmare la mărirea eficienţei 
termice. E 4 
După teoria cineticii, cele două stadii ale 
combustiei trebuie să fie separate -xak emisi- 
creș- 
tere prin adăugarea altor compuși cum sint 
monoxidul de carbon (CO) $i hidrocarbonul 
(HC), rezultate din amestecul mai sărac decit 
raportul stoichiometric. Storrar a observat 
atunci că reu să determine, ca produsele 
cu temperat extrem de ridicată a primului . 
stadiu de combustie să se răspindească rapid 
în amestecul relativ mai rece al stadiului se- 
cundar, unde ajungeau la o temperatură mai 
scăzută, care nu permitea formarea oxidului 


de azot. 
În fig. 1 se poate observa că SCCS prezintă 
o Camtră de ordera: primară de formă cilin: 


INJECTOR DE 
/ , BENZINĂ 


AAA 


/ 


AN 


OEI 


„drică, care ocu 


mera de ardere secundară (PMS 


de fapt 75% din volumul to- 
tal. Camera primară se află in legătură, prin 
intermediul unui pasaj larg, cu o altă cameră 
de ardere secundară practicată in calota pis- 
tonului: pină în momentul în care limita infe- 
rioară a pasajului ajunge tangenţială cu ca- 
, mișcarea de 
ridicare a pistonului determină formarea unui 
orie controlat in interiorul camerei primare. 
ia de benzină este ială pentru 
Thes area sarcinii, injectorul fiind situat in cen- 
n in părţii superioare a camerei primare., Bujia 
se găsește la circa 120° in direcţia front -- 
turbionar. În timp ce combustia prog 
în camera de ardere primară, gazele aprinse 
se extind rapid, forțind ele însele trecerea prin 
pna către camera secundară, unde arderea 


a incheie prin împingerea pistonului spre 


PERFORMANȚE 


În timpul testelor efectuate într-un laborator 
al universităţii Cambridge, motorul monocilin- 
dru SCCS a furnizat rezultate cu mult te 
așteptări. Consumul specific de combustibil la 
sarcini mici și mijlocii, a fost sensibil mai mic 
decit cel al unui motor echivalent, cu combus- 
tie convenţională și admisie prin clapetă, pu- 
Eng fi comparat cu consumul unui motor die- 


Presiunea medie efectivă (deci și cuplul La 
fost destul de scăzută, dar s-ar putea 
substanţial prin îmbunătățirea indicelui de uti- 
lizare a aerului și prin reproiectarea formei ca- 
merei primare. 

Ceea ce a impresionat in mod deosebit, 
fost ne de a funcţiona fără detonatii 
(datorită absenței gazelor nearse), cu com- 
bustibil avind cifra octanică 93 COR la un ra- 


port de compresie de 14:1. Cercetările prelimi- 


nare asupra emisiilor de eșapament au furni- 
zat, de asemenea, rezultate incurajatoare. 
Presa britanică de specialitate conchide că 


„prin noua sa invenție, dr. Storrar a deschis o . 


nouă cale către dezvoltarea motorului cu ben- 
zină și aprindere prin scinteie.“ 


Adrian GENUNEANU 


POANTE UMORISTICE 
(AUTOMOBILISTICE) 


- lubitule, ce face „Dacia“ aceea 
din față? 
`~ =- Se duce cu peste 100 kilometri 
pe oră. 

- Tu, de ce nu te duci mai repede 
după ea? 

- Pentru că vreau să mă-ntorc di- 
seară acasă. je d 


- De ce ai Oprit; dragă? 
- Să mă culc! 
- Să te culci?! 
- Da, să mă culc! 
= Şi-acasă cînd mai ajungem? 
ăi, tocmai de aceea mă culc, 
s-ajungem cît mai devreme. 


- Gigele! 

- Da, iubito! 

- Pentru ce sînt centurile de sigu- 
ranță? 

- Să ne asigurăm în caz de acci- 
dent. 

- Vrei să oprești! 

- Da? Dar de ce? 

- Să cobor! 

- Să cobori? 


. 


- Da! Să m-asigur împotriva acci- 


dentului, că văd că tu gonești cu 
peste o sută la oră. 
F i 
e í 
- Ţi-ai reparat mașina? 
- Nu! Imi. trebuia un șurub sau 
ciubuc, nu știu cum îi zice... și me- 
canicul mi-a spus că fără el, n-o re- 


pară. 7 i 
Nicolae MEIANU 


- Nu ești în stare de nimic, mototolule, 
cum să nu meargă? Nu vezi că motorul 
e la locul lui?!... 


Pe Aare e TAVIE 7a 


ii... Acum: conduc mai lejer... 
seaua e dublă... 
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LINCOLN “Continental 
liga 1940 


STUDEBAKER |, 
“Starliner 1953 


llustrație arh. H. CONSTANTINESCU 


DIN CREAŢIA LUI RAYMOND LOEWY 


S-a stins din viaţă, la virsta de 93 de ani, Raymond Loewy, inginer francez renumit prin faptul că a pus bazele a ceea 
ce numim azi „design industrial“. j a Ara 
Primele sale lucrări de prestigiu sînt caroserii de autobuze şi locomotive. În 1940 realizează o caroserie pentru un 
incon Continental, care, pentru calitățile sale estetice, figurează azi printre exponatele mai multor muzee de artă mo- 
ernă. Sg ah f 
În 1946 începe să studieze caroserii pentru firma Studebaker, aflată în dificultăți financiare. Modelul Champion 1947 
poreclit „turela“, prezintă o caroserie de avangardă față de producția curentă a acelor ani, în special în ceea ce priveşte 
impunătățicea, vizibilităţii. F - E y AA ; 
În anii 1950, epocă de succes a caroseriilor supraincărcate cu ornamente. greoaie, ideile inovatoare ale lui Raymond 
Loewy se impun greu, el fiind nevoit să se replieze gustului mediocru. i 3 
Treptat, reuşeşte să promoveze forme din ce în ce mai reuşite, culminind cu modelul Studebaker Avanti 1962, echi- 
pat cu un motor V8 de 4,7 itri supraalimentat (265 C.P.), frine cu disc faţă şi caroserie din poliester armat cu fibre de 
sticlă, putind obţine 200 km/oră. Nici acest model nu reuşeşte să scoată din dificultăţi firma Studebaker, care încetează 
producţia definitiv în 1963. p i ; p 
Din 1965, doi admiratori ai acestui automobil au pus bazele unei producţii artizanale a modelului Avanti - cu echipa- 
rea sa cu un motor Chevrolet V8 de 5736 cmc (270 CP), producţie care continuă şi azi. 
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CE CUNOAŞTEM 
DESPRE VREME 
SI CLIMĂ? 


VREMEA este manifestarea unei stări fizice 


complete a atmosferei la un moment de timp 

particular și evoluţia acestei stări prin geneza, 

- dezvoltarea și disiparea unor perturbații tran- 

zitorii individuale. Astfel vremea este în conti- 
-nua schimbare. 

CLIMA este un ansamblu multiplu de stări 
fizice care sînt în echilibru cu influențele ex- 
traatmosferice cum sînt: configuraţia scoarţei 
Pămîntului, starea activităţii Soarelui și modifi- 
cările geometriei orbitei sistemului Soare — 
Pămînt, etc... 


Prin urmare, pe scurt, CLIMA este o sumă 


de stări ale VREMII. 

Din datele de observaţie dintr-o perioadă de 
aproape un secol (1891—1984) înregistrate la 
500 de staţii terestre din întreaga emisferă bo- 
reală a rezultat că există opt regiuni distincte 
în care secetele sînt posibile din cînd în cînd. 
Lipsa de precipitaţii dintr-un șir mare de zile 
consecutive la care se adaugă și factorul ter- 
mic favorabil evaporaţiei crescute, ca de altfel 
și vintul intens, conduc la fenomenul de se- 
ceta sau uscăciune prelungită în anumiţi ani. 


„In Europa sînt_trei regiuni în care secetele 


bintuie frecvent. Întreaga Peninsulă Balcanică, 
prin urmare și teritoriul țării noastre (în spe- 
”cial partea lui sudică) se află sub incidența 
factorilor atmosferici care produc seceta. Pen- 
tru sudul Peninsulei Balcanice, frecvenţa mai 
mare a secetelor se întilneşte în lunile iunie, 


iulie și august iar în țara noastră secetele pre- 


lungite se întîlnesc mai adesea la sfirşitul verii 
și în anotimpul de toamnă. De asemenea, ves- 
tul Europei, și sudul teritoriului european al 
U.R.S.S., formează celelalte două zone vestite 
prin perioade secetoase (lunile aprilie-iunie). 
In Asia două sînt regiunile principale cu se- 
cetă severă și cu frecvență mare în timpul ve- 
rii: partea estică a Kazahstanului şi India. 
Pe continentul american se disting zonele: 
sudul și sud-estul Canadei cu secete în lunile 
aprilie-iulie și Mexicul (lunile iulie-septem- 
brie). 
- Desigur în toate aceste zone enumerate, in- 
tervalele secetoase nu sînt egale în asprime 
sau nu se extind pe aceeași perioadă de timp. 
“Producerea secetei este posibilă în oricare 
anotimp. Astfel dintr-un șir de 90 de ani de 
observaţii meteorologice pentru sudul țării 
noastre intilnirf intervale secetoase în 9 cazuri 


一 primăvara, 15 cazuri în timpul verii şi 20 ca- ` 


zuri iarna. 

Dacă privim fenomenul de secetă sub as- 
pectul lipsei totale de precipitaţii pe o pe- 
rioadă de cel puţin trei săptămîni, atunci, cel 
mai mare număr de cazuri secetă, în țara 
noastră, se întilnește în „Aro, de toamnă 
49 de situaţii de sece 


airea 


Cele mai lungi perioade secetoase, în sen- 
sul menționat mai înainte, s-au întîlnit- în iarna 
anului 1899 cînd 46 de zile consecutive nu au 
văzut precipitații în zona centrală a Munteniei, 
precum și în toamna anulkii 1903 cînd 41 de 
zile consecutive nu a căzut strop de ploaie. 
Dar există și reversul secetelor — perioade 
cu cantități extrem de mari de precipitaţii, 


comparativ cu situaţia obișnuită (starea medie 


multianuală). Pentru zona latitudinii de 45 
din spaţiul ţării noastre, anotimpul de vară 
este acela care oferă cele mai multe situaţii cu 
cantități extreme de precipitaţii (58 de cazuri 
dintr-o perioadă de 90 de ani de observații). 
larna, însă, oferă cele mai puţine astfel de ca- 
zuri (doar 9, pe parcursul a aproape un secol). 

De ce asemenea modificari ale regimului 
pluviometric de la un anotimp la altul sau de 
la un an la altul? 

Cantităţile de precipitații mai însemnate pe 
parcursul anotimpului cald se explică prin 
faptul că temperaturile mari din acest ano- 
timp, fac să crească și cantitatea de vapori de 


apă conținuți în aerul atmosferic Si cînd aceş- 


tia gnoso condiții favorabile condensarii 
odata cu răcirea aerului prin diverse procese 
şi precipitațiile care cad din norii cu mare 
dezvoltare verticală, sînt deosebit de bogate. 

Cantitatile extrem de mari de precipitații din 
anotimpul de vară pot fi puse Si pe seama 
proceselor care au loc în zona oceanului in- 
tertropical. Astfel se pare că există o strînsă 
legătură între producerea cantităților extreme 
de precipitații și absența fenomenului El Nino 
(peste 80% din cazuri, coincid). Trebuie să 
menționăm că fenomenul. El Nino rămîne încă 
neelucidat, (sub multiplele lui aspecte și con- 
pri iată de către lumea meteorologică mon- 
dial 

Acest fenomen constă în faptul că, la inter- 
vale neregulate de 3 一 8 ani, temperatura apei 
deasupra părții centrale și de est a Oceanului 
Pacific tropical, creşte exploziv cu mai multe 


- grade C, deasupra nivelului mediu și persistă 


așa 12 pînă la 18 luni de zile. 
El Nino, împreună cu una din fluctuațiile cli- 
ee dominante de la tropice care are un 

p caracteristic de mai mulţi ani, denumit 
Oscilaţia Sudică (Southern Oscillation) a pri- 
mit denumirea, în anii recenți, de fenomenul 
ENSO. 

ENSO — s-a remarcat ca un important mo- 
dulator al anomaliilor climatice, în general, de 
la latitudinile medii și înalte ale emisferei bo- 
reale. Printr-un mecanism de propagare sub 
formă de unde atmosferice planetare numite 
în meteorologie unde Rossby, anomaliile vre- 
mii se extind la întreaga sferă terestră. (Apar 
anomalii de circulaţie atmosferică şi la latitu- 


` 


A 


tante mari de locul unde s-au produs. Aral E 
că interferența acestor factori evidenfi care in- 

fluențează evoluția vremii sau a climatului de 
la latitudinile medii, cu u mulțime de alţi fac- 
tori mai mult sau mai ain locali micşorează 
>, posibilităţile de predicţie mai mult decit 
„oriunde pe Glob. su id 
- În momentul de faţă, cu toate că există mij- 

loace tehnice moderne de investigații şi son- 


Pa din pa dr carea fata cart A anul 1960, con- “darea atmosferei (radare, sateliți meteorolo- 
Dore stituie fenomene extreme. “gici, baloane şi avioane meteorologice, nave 
E : Printre vinovatii principali. de producerea maritime 


acestor fenomene ca și de altele, sînt modifi- cunoaştere suficient de bună a stării iniţiale a 
S cările în structura circulaţiei generale ale at- vremii. 
pa mosferei, de către acei factori seal, necon- Chiar dacă s-ar ști starea inițială a vremii, 
- trolabili, “menționați legile fizice „după care evoluează, nu „se pot 
Cercetătorii englezi au pus în evidenţă aplica decît în mod aproximativ. Dacă s-ar cu- 
i schimbări recente în mersul temperaturii aeru--. noaște perfect procesele fizice din sistemul at- 
E= „lui deasupra suprafeţei uscatului din emisfera mosferă — ocean — pămînt prevederi 
[> nordică. Se constată variabilitatea mai mare a „exacte“ ale vremii tot nu s-ar putea realiza, 
temperaturii în special în anotimpul de iarnă deoarece modele fizico-matematice dintre 
下 în ultimii 10—15 ani, similar cu perioada din- cele mai complete, ale atmosferei，necesita o 
tre anii 1855—1880. La latitudinile medii, în- tehnică de calcul care să aibă o viteză de cal- 
Şi călzirea produsă în ultimii ani este mai accen- cul şi capacitate enorme. i 
E ia ! tuata decit aceea de la latitudinile nordice din Trebuie precizat ca in momentul de fata 
p zona Americii și Europei. cele. mai rapide şi mai mari calculatoare din 
. Cea mai puternică secetă din ultimul secol lume sînt destinate rezolvării problemelor de 
din Sahel s-a -datorat și faptului că a crescut meteorologie. 
contrastul termic interemisferic al oceanului Un calculator capabil să realizeze aproape 
Planetar; încălzirea puternică a apei a părţii de un miliard de operaţii pe secundă, abia poate 
sud a Oceanului Pacific și răcirea apei Ocea- face față la modele ale vremii destul de simpli- 
nului Atlantic de Nord, precum şi a Mării Me-  ficate, cu care se obţin prevederi detaliate pe 
„ diterane. zile și ore doar pentru un interval de 10 zile. 
Astfel, pentru catastrofa climatică din Sahel Dar prognozele pentru intervale mai lungi de 
un factor secundar posibil îl constituie și feed- timp (de ordinul lunilor sau chiar al anilor) să 
„back-ul biogeofizic local de umezeală și modi- fie sortite de la bun început, eșecului total? 
ficări ale albedoului suprafeţei terestre. Nici pe de parte. Prevederile pe o lună sau 
Nu numai prin observaţii directe s-au putut mai mult se pot realiza, dar nu cu un grad de 
contura aceste cauze ale secetei din zona detaliere așa de mare (pe zile sau ore), ci se- 
„ Africii subsahariene, ci și prin experienţe cu pot prevedea tendințe de evoluție, ciclicităţi . 
modele fizico-matematice ale circulației glo- aproximative, valori medii pe pentade, decade, 
bale a atmosferei. lună, etc. 
“Fenomenul ENSO mai are şi alte conse- se speră totuși că se vor obţine prognoze 
cinte: ca de exemplu mișcarea sau mărirea ac- detaliate cu anticipație de o lună, atunci cînd 
ra tivității ciclonice de forța unor uragane din întreaga atmosferă a Terrei va putea fi contro- 
e zona Mării Caraibilor. IN lată pe calculatoare de o putere mult mai 
. Variabilitatea sezonieră a activității uraga- mare decît cele de azi. 
- ‘nice din acea zonă are drept cauze, pe lingă 


fenomenul extraatmosferic ENSO, şi oscilaţia i : ` C. MAREŞ, 
gti cvasibienală din stratosfera ecuatorială, pre- Cercetător principal la 
| 至 cum și scăderea generală a presiunii la nivelul ; paee de Neteorologi: şi cal 


ps mării sub valorile medii multianuale. Numărul 
S zilelor cu uragane puternice din zana Mării 
Caraibilor crește odată cu stingerea fenome- 
nului ENSO, cu orientarea vinturilor din direc- 
„ţie vestică în stratosfera ecuatorială şi prin- 
scăderea presiunii atmosferice în partea cen- 
_trală a Atlanticului. Cele mai puţine uragane 
din actualul deceniu s-au produs în anii 
„1983/1984 cînd de altfel intensitatea fenome- 
Siza nului EI Nino a fost cea mai mare din acest 
secol. 

“Dar toate aceste fenomene importante din . 
diverse regiuni ale Terrei nu au oare conse- 
cinta Si asupra regimului climatic, sau asupra 
evoluţiei vremii în zone _temperate ca cele din 
spaţiul țării noastre? Desigur căida 

Prin aşa numitul mecanism de telecone- 

` xiune toate aceste fenomene se resimt la dis- 


i 


REFLECȚII PE PATRU ROȚI 


e 和 la volan izvorăște dintr-o lipsă de civilizaţie socială şi rutieră 
e Arta de a conduce un automobil constă in a ști să nu faci accidente de circulaţie. 
e A şti cind să accelerezi şi cind să frinezi, inseamnă că ești pe calea cea bună. 


"e Automobilul este cel mai splendid dar făcut omenirii de către zina numită „Progres“. 


e Betia vitezei este apanajul celui care se simte inferior în viața de toate zilele. 

e Capacitatea de prevedere a automobilistului se bazează ps > anticiparea acțiunilor parteneri- 
lor de drum. 

e Cine acceptă să circule obosit pe adie nopții, înseamnă că acceptă şi riscul unui acci- 


dent de circulaţie. 


e Cind ești „in formă“ conducerea 和 devine o destindere; cind ești cca 
această conducere are gust amar. 

e Cind conduci preventiv necazurile te scite) în caz contrar acestea stau la pindă. 
e Cind mai mulți mecanici pun diagnostic, zăbovește' repararea automobilului. ` 


e Cuvintul „autoturism“ este un nume fermecător; pe care cel ce îl pronunţă, îl rostește de 


fiecare dată cu o altă tonalitate. 
e Descurajarea automobilistului într-o situaţie critică pe traseu este echivalentă cu o pier- 
dere, uneori ireparabilă. : 
Dragostea pentru automobilism nu are vîrstă, fiindcă ea este o trăsătură a tinereții. 
Economia de combustibil se face și cu piciorul care calcă pedala de acceleraţie. 
Egoismul la volan — un rău sfătuitor in timpul conducerii automobilului. 
Etichetarea personalității automobilistului derivă din comportamentul lui la volan. 
Ezitarea in fața pericolului nu previne accidentul de circulație. 
În conducerea auto-moto avem mereu de învățat, chiar dacă aceste lucruri le-am învăţat 
cindva. 
e În materie de automobilism, puțin sint aceia care pot fi alfa şi omega. 
e În principiu, trebuie să consideri că nu ai nici un fel de prioritate în circulația rutieră. 
e Motorul nu trăiește numai cu ulei și combustibil; îi trebuie și un „tutore“ priceput. 
e Nesemnalizarea schimbării direcției de mers, precede accidentul de circulaţie. 
e Nu există automobile rele ci numai automobiliști care, in afară de cele șapte manevre învă- 
țate, la altceva nu se mai pricep. 
e O excursie făcută cu mașina ta se poate solda fie cu o amintire plăcută, fie cu una regreta- 


- bilă. 


e Pasiunea pentru automobilism este Jastiticată; mai un justificate sint greşelile de condu- 
cere. 

e Previziunea în traficul rutier. KIERA o măsură de a-ți proteja automobilul. 

@ Prezenţa de spirit a automobilistului este o calitate corteta din echilibrul We şi al 
practicii insușite. 7 

e Sănătatea motorului depinde de echilibrul dintre uzură şi nervozitatea ditomobiisniii. 
è Stilul de conducere a automobilului este asemănător cu felul de a te purta in viață. 
e Supărarea orbește de multe ori pe cel de la volan, lăsindu-l pradă greșelilor. 

e Talentul in conducerea automobilului este ca o muzică ce place tuturora. 

e Toate cârsele făcute cu automobilul sint adevărate examene de conducere. 


e Volanul intrat pe mina unui antitalent devine o bombă cu intirziere. 


ing. lon D. MĂNOIU 


INDISCREŢI 
DIN MILENIUL 


TREI 


í . 


Omenirea este definitiv convinsă că, în 
ciuda certei secătuiri a rezervelor de 
combustibili hidrocarbonaţi, generaţiile 
viitorului secol trebuie să beneficieze și 


ele de serviciile acestui extrem de util au- 


xiliar tehnic care este automobilul. 
Problematica automobilului secolului 
XXI se reduce, deci, la răspunsurile care 
trebuie să fie date următoarelor două în- 
trebări: ce va consuma automobilul și ce 
efect va avea explozia tehnologică asu- 
pra concepției sale? Simplificat astfel sal- 
tul motorizării peste anul 2000 nu pare să 
conţină nimic spectaculos. Dar analiza,. 
chiar sumară, a numeroaselor alternative 
privind răspunsurile la întrebările puse 
mai sus arată că nu este chiar așa. 
lată, de pildă, dilema energetică are 
mai multe căi de soluţionare, unele radi- 
cale, altele doar paleative locale sau de 
conjunctură. O cale care prelungește ter- 
menul scadent al ieșirii din uz a combus- 
tibililor tradiționali este reducerea dras- 
tică a consumului. Subiectul constituie 
preferința presei de specialitate care a 


tratat cu lux de amănunte, uneori exage-. . 
rînd chiar, soluţiile unor procedee noi de 


micșorare a consumului specific de com- 
bustibil; așa încît marele public este fa- 
miliarizat cu rezultatele obținute prin 
electronizarea comenzilor aprinderii, car- 
buraţiei sau injecţiei, prin transferarea 
turbosupraalimentării în domeniul moto- 
rului cu aprindere prin scînteie, a luat cu- 
nostinta de mărirea randamentului moto- 
rului mijlocită de folosirea materialelor 
ceramice; nu mai sînt noutăţi nici efec- 


aerodinamice (demonicul Cx, perma- 
nenta obsesie a carosierilor) și nici ne- 
curmatele strădanii de reducere a masei 


autovehiculelor prin perfecţionarea 


proiectării, dar mai ales prin creșterea 
cotei de participare a materialelor plas- 
tice, simple sau armate. 


În altă ordine de idei se bate monedă | 


pe ceea ce s-ar obţine prin înlocuirea 


benzinelor și motorinelor cu combustibili 
de tipul alcoolilor, gazelor naturale. sau al 


celor de sondă, fără a lua în considerare 
disponibilităţile foarte limitate și marea 
cerere a lor în alte domenii mai rentabile. 

În sfîrşit, există deja ied alai că hi- 


S 4 


138 


drogenul nu poate intra în competiţie de- 


cît atunci cînd preţul său de cost va de- 
veni inferior combustibililor produși din 


„petrol. Evident, aceasta nu este numai o 


chestiune de conjunctură, ci și de perfec- 


ționarea și de extinderea producţiei de 


energie electrică. 

Pe nedrept, atenția publicului a părăsit 
aproape complet electromobilul, nu se 
vorbeşte aproape deloc de posibilitatea 
utilizării cărbunelui în transportul rutier, 
iar efectele impactului tehnologiei asupra 
proiectării și structurării viitorului auto- 
mobil este nejustificat ignorată. 


* * 


ÎNTOARCEREA LA „REGELE ABUR“? 


Discuția se referă, după cum este lesne 
de înţeles, la cărbune. La actualul ritm de 
consum, pesimiştii îi mai acordă încă un 
secol de existență, optimiștii încă o dată 


Fig. 1: lată cum arată eie i forță cu abur a 


inginerului suedez U. Platell, montată pe autotu- 
rism. Cind nu este necesar întregul cuplu motor de 


care este capabil motorul 2, un mic motor auxiliar 3 


asigură tracțiunea cu randamente superioare. Con- 


apa, vaporizată în generatorul de abur 1. 


X% 


. densatorul 4 asigură reciclarea agentului de lucru, ` 


Fig. 2: Pila aluminiu-aer pro- 
duce energie prin procesul 
electro-chimic ce se desfă- 
şoară în masa electrolitului 
alcalin format din NaOH sau 
NaCl în condiţiile emise de 
ionii de AI şi OH”. Autotu- 
rismul este alimentat perma- 
nent cu aer, iar an este 
format dintr-o placă de alu- 
miniu al cărei consum nece- 
sită înlocuirea ei la fiecare 
doi ani. i 


strat 
hidrofil 


anod din AL 


pe atît. In ambele ‘cazuri merită să se- 


acorde atenţie posibilei sale folosiri la 


automobile. Cei mai mulți spun că „reîn- - 


carnarea“ a nu de mult decedatului „rege 
abur“ în propulsia rutieră n-ar fi rațională 
din pricini multiple, principala constitu- 
ind-o randamentul. Dar inginerul suedez 
Uwe Platell nu este de aceeași părere. 
Observînd că actualele motoare de auto- 
turisme sînt utilizate foarte rar la sarcină 
totală (majoritatea exploatării lor făcîn- 
du-se la 25—70% din puterea maximă), 
randamentul efectiv de exploatare este 
mult mai mic decit cel nominal, situîn- 
du-se, de fapt, sub 25%, de cele mai 
multe ori ajungînd la numai 10%. Calcu- 
lele lui Platell au demonstrat că la sarcini 
inferioare randamentul termic al unui 
motor cu abur este însă de 27%, iar la 
50% din sarcina maximă el folosește 20% 
din energia combustibilului. Pornind de 
la acest considerent și adăugind că mo- 
torul consumă cărbune, este aproape to- 


tal nepoluant și are o putere litrică de 


3—4 ori mai mare decît cea a motoarelor 
cu benzină (Platell supralicitează, evi- 
dent, apreciind acest raport la 20), con- 
structorul suedez a. conceput și realizat 
ceea ce el numește motorul anului 2000. 
Este vorba de un agregat cu ardere ex- 
ternă, compus dintr-un motor cu nouă ci- 


lindri paraleli, dispuși înclinat, ale căror 


pistoane sînt acționate de un platou osci- 
lant. O a doua parte a. ADATOT de 
forță o constituie generatorul de abur, cu 
circuit închis, ale cărui dimensiuni sînt 


ceva mai mari decit cele ale unui filtru de 
aer obișnuit. (fig. 1) - 


Motorul pornește și poate ti pus în sar- 
cină în cîteva secunde şi este izolat ter- 
mic, aşa încît își menţine temperatura de _ 
regim timp de trei zile de nefuncționare 
la —20* C. Cînd temperatura agentului de 
lucru se apropie de punctul de conge- 
lare, este declanșată automat intervenţia 
unui încălzitor. Astfel, vehiculul este gata, 
de start în orice moment. 

Motorul lui Platell este încă departe de 
începutul fabricaţiei de serie. După apre- 
cierile creatorului său mai sînt încă nece- 
sare eforturi de perfecţionare a unor de- 
talii (cum ar fi schimbătorul de căldură, 
mecanismul transmiterii efortului motor 


_Ş.a.) necesare pentru realizarea seriei ini- 


tiale; acestea împreună cu probele expe- 
rimentale vor mai necesita cîțiva ani și 
cheltuieli de peste 500 milioane coroane 
suedeze. | 

Cu tot-optimismul constructorului, mo- 
torul lui Platell este privit doar ca o alter- 
nativă problematică a utilizării viitoare a 
cărbunelui în transportul rutier. Cele mai 
mari speranţe. sînt legate de formidabila ` 
capacitate omnivoră a motorului diesel, 
care s-a dovedit capabil să funcţioneze 
aproape cu orice material inflamabil. 


Pe lîngă transportul de mare tonaj, mo- 


torul diesel ciștigă tot mai mult simpatia 
cumpărătorilor de autoturisme. Și nu este 
lipsit de importanță faptul că o mare 
parte a industriei este deja orientată că- 
tre producerea acestui tip de motor a că- 
rui pondere continuă să crească. Deo- 
camdată, trecerea motorului diesel la 
funcționarea cu cărbune nu prezintă inte- 
res economic; dar cînd prețul motorinei 


AB 
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se va dubla, atunci în mod sigur cărbu- 
nele va deveni o alternativă atrăgătoare. 
Martin Hapman, din conducerea compa- 
niei „General Electric“, este de părere că, 
conform calculelor, motoarele functio- 
nînd cu cărbune vor deveni avantajoase 
atit pentru producători, cît și pentru utili- 
zatori, din momentul în care preţul moto- 
rinei va ajunge de la 40 cenți galonul 
american (3,75 litri) la 85 cenți 一 eveni- 
ment previzibil spre sfîrşitul secolului. 
Pe lingă costul superior al extracţiei și 
al altor motive cunoscute, largii utilizări a 


cărbunilor i s-au opus și dificultăţile de 


transport. Din acest ultim punct de ve- 
dere, lucrurile se pot schimba radical 
dacă „bulgării' de cărbune extrasi sînt 
supuși în prealabil unui intens bombar- 
dament cu bile de oţel, care îi transformă 
într-o. pulbere; din aceasta, prin triere, se 
separă apoi o masă pulverulentă cu o 


- granulaţie de max. 40 microni. Amestecat 


cu apa și tratat cu substanţe active redu- 
cătoare de viscozitate, cărbunele for- 
mează o suspensie care este transporta- 
bilă prin „pipe line“-uri la fel ca petrolul 
și poate fi-apoi utilizată în motoarele de 
diferite tipuri în mod asemănător produ- 
selor petroliere. Lucrări de mare am- 
ploare pentru valorificarea pe această 
cale a cărbunilor sînt întreprinse -în 
S.U.A., U.R.S.S., Japonia, Suedia, Anglia 
și Italia. Se află deja în exploatare con- 
ducte pentru transportul suspensiei car- 
bonice; în S.U.A. o astfel de conductă 
are 400 km, iar în U.R.S:S. sînt create 
echipamente de 'prelucrare, preparare și 
transport într-un volum de 1,2 milioane 
tone anual. ; 
“Companiile „General Motors“ și ,Gene- 
ral Electric“ mizează serios pe suprema- 


Fig. 3: „La ville City“ (Italia) este unul din cei mai 


rapizi „autoliliputani“ cu cei 70 km/h, dar „piperat 
ca consum: 5 litri la 100 km. Motor: în doi timpi, 
246 cmc, 12 C.P. (8,8 kW). Transmisia în trepte. 
Masa: 340 kg. Lungime: 2050 mm. Raza de viraj: 
3,2 m. 
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ţia motorului diesel alimentat cu suspen- 
sie carbonică în viitorul secol, iar lucră- 
rile întreprinse se află într-un stadiu 
avansat. După cum relatează presa, firma 
„General Electric“ dispune deja de un 
motor diesel experimental care funcţio- 
nează cu suspensie carbonică. În cursul 
testelor s-a relevat că este necesar să se 
aducă modificări unor detalii ale motoru- 
lui care vine în contact cu cărbunele, de- 
oarece acesta nu arde la fel de „curat“ ca 
produsele petroliere. De aceea, organele 
motorului trebuie să fie mai rezistente la 
agresiunea corosivă a unora din produ- 
sele arderii cărbunilor (cum sînt oxizii de 
sulf). Atenţia specialiștilor este îndreptată 
spre crearea,unor noi tipuri de suspensii 
carbonice, spre elaborarea de noi proce- 
dee tehnologice de prelucrare a acestora,- 
ca și spre obținerea unor materiale mai 
rezistente chimic pentru fabricarea viitoa- 
relor motoare. 

Pe lingă acestea, oamenii de știință în- 
trevăd și alte forme de utilizare a carbu- _ 
nelui în viitorul secol. Este deja pus la 
punct așa-numitul procedeu de „gazeifi- 
care superficială“ pentru obținerea din 
cărbune a unor combustibili cu proprie- 
tafi fizico-chimice foarte asemănătoare 
acelora ale produşilor petrolieri. Firma 
„United Coal din S.U.A. produce deja pe 
această cale combustibili care sînt bine 
„suportați“ atît de motoarele diesel, cît și 
de cele cu carburator. Procedeul pare 
însă mai puţin economic față de acela al 
utilizării cărbunelui pulverulent sau în 


suspensie; cercetări efectuate la „General 


Motors“ au evidenţiat că, în timp ce căr- 
bunele praf sau suspensie păstrează încă 
90% din calitățile energetice ale materiei 
prime, produsele lichide derivate din pre- 
lucrarea sa nu mai conţin decit 55% din 
energia primară. 


ALUMINIUL SALVEAZĂ 
ELECTROMOBILUL? 


Cu toată experiența descurajantă acu- 
mulată pina acum, specialiștii continuă 
să-și lege speranțele de electromobil. 
Condamnat aparent „sine die“ din cauza ` 
nedisponibilității unui acumulator de 
energie cu performanțe comparabile cu 
cele ale rezervorului de benzină (cel pu- 
țin 250 Wh/kg și 3000 cicluri) electromo- 
bilul mileniului următor pare salvat de o 
mutație conceptuală: energia electrică să 
nu fie înmagazinată într-un acumulator, 
ci produsă de o sursă chiar la bordul ma- 
şinii. 

„Încă înainte de 1960, Solomon Zaromb 
a descoperit că, în prezenţa unei soluţii 
alcaline, aluminiul poate efectua un 


pentru a satisface traficul stradal al viitorului. Lun- 


gime: SITIAN: Raza de viraj: 3,5 m. Consum: 6,6 
1/100 


schimb ionic cu aerul într-un proces pro- 
ducător de energie electrică. Ciudat, dar 
descoperirea nu a produs senzaţie şi abia 
anii de criză energetică de după 1973 au 
readus-o în actualitate, creîndu-se nume- 
roase și variate modele în S.U. A., Japo- 


nia, Elveţia, Iugoslavia, U.R.S.S., R.F.G., ` 


Norvegia și Anglia. 
După cum arată figura 2, o astfel de 


sursă cuprinde o baie prin care se vehi- 


culează o soluție alcalină (cu NaOH sau 
chiar sare de bucătărie NaCl); în lichid 
este cufundat un electrod din aluminiu 
care formează anodul. La o depărtare de 
6 mm de acesta se află catodul în a cărui 
structură complexă intră o peliculă hidro- 
fobă, care poate fi, însă, străbătută ușor 
de aer. Un strat hidrofil, permeabil la 
gaze, se găsește spre interior; între aces- 
tea este plasată o peliculă electrocondu- 
cătoare terminată cu un conductor exte- 
rior, care leagă catodul de anod printr-un 
consumator marcat. pe figură de rezis- 
tenta electrică. Catodul mai are o cameră 
prin care se vehiculează permanent aer. 

În timpul funcţionării, anodul emite 


"ioni de aluminiu, iar catodul oxidrili, emi- 


siile avind ca rezultat nașterea unei dife- 
rente de potenţial între bornele instala- 
ţiei. În timpul acestui proces o parte din 
oxigenul care străbate catodul se com- 
bină în mod nedorit cu aluminiul și duce 
la crearea unei formaţiuni peliculare de 
oxid de aluminiu cristalin. În acest fel 
aluminiul se consumă treptat, ceea ce 
face ca după un timp să fie necesară în- 


` locuirea anodului, operațiune care însă 


se face foarte simplu și la un interval de 
2—3 ani. an 

Prezenţa peliculei izolatoare de oxid de 
aluminiu pe suprafața anodului frinează 
schimbul de ioni şi astfel reduce capaci- 


ca efect mărirea tensiunii. 


tatea instalaţiei. Studiile întreprinse din 
1982 de specialiştii firmei canadiene „Al- 
can International“ au relevat că adăuga- 
rea de mici cantităţi de galiu, plumb sau 
iridiu în masa anodului de aluminiu are 
Pe de altă 
parte, prof. Alexander Despici, de la uni- 
versitatea din Belgrad, a ajuns la conclu- 
zia că înlocuirea electrolitului de NaOH 
sau NaCl cu o soluţie de săruri minerale, 
deși reduce capacitatea energetică a in- 
stalaţiei, mărește anduranţa și simplifică 
exploatarea. Aceasta, deoarece în cazul 
folosirii electroliţilor alcalini, soluţia tre- 
buie permanent reciclată într-un regene- 
rator alcalin, care separă oxizii de alumi- 
niu sub formă de sedimente, iar electroli- 
tul purificat este reintrodus în instalație. 

După cum se vede în acest caz, folosi- 
rea denumirii de „acumulator“ este im- 
proprie, deoarece este vorba, de fapt, de 
o veritabilă sursă de energie electrică, în 
care combustibilul consumat este, pur și 
simplu, aluminiul. 

Aşadar, aluminiul va deveni combusti- 
bilul automobilelor. Un automobil va 
consuma cca 660 kg de aluminiu pentru 
a acoperi 15.000 km. Prin urmare, parcul 
mondial previzibil în anul 2000 de 800 
milioane de autovehicule va avea nevoie 
anual cam de 530 milioane tone de alu- 
miniu. Dispunem oare de asemenea: can- 
tități? 

Între 1945 și 1973, industria aluminiului 
s-a dezvoltat rapid dar apoi a urmat o pe- 
rioadă de stagnare. Din 1983 și pînă as- 
tăzi prețul aluminiului a scăzut mai mult 
decit de două ori. Tinind seama de cere- 
rea relativ scăzută, producţia mondială 
de aluminiu are o cotă modestă: doar 13 
milioane de tone anual, dar rezervele de 
bauxită sînt mult mai mari. Prin urmare, 


electromobilul ar deschide noi perspec- 


tive industriei aluminiului, a cărei dezvol- 
tare este condiţionată numai de cerere și 


de preţul energiei electrice. 
Factorul cel mai important în viaţa pilei ` 


aluminiu-aer este puritatea materialelor. 
Experiențele făcute la „Alcan“ au arătat 


că se pot obţine plăci de aluminiu cu o- 


puritate de 99,995%, ceea ce este satisfă- 
cător; însușirea noilor procedee tehnolo- 
gice va permite industriei să asigure în 
viitor cantitatea necesară de material. 
Prototipurile experimentale ale sursei 
aluminiu-aer au arătat că curentul elec- 
tric se produce pe suprafețe extrem de 
mici și intensități notabile. Zona activă 
poate avea o miime de milimetru, iar 
densitatea de curent atinge o sută de 
amperi pe centimetru pătrat. Au fost deja 
realizate pile cu puteri de 600 W, iar vii- 
toarele modele vor fi capabile să producă 
o energie suficient de mare pentru a per- 
mite unui turism mijlociu să se deplaseze 
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Fig. 5: „Corrida“ creată de firma Ford prezintă proporții şi linii care amintesc de vehiculele normale. Dar în 
afara unui bun coeficient aerodinamic. vehiculul nu întruneşte realele calități cerute microautomobilului. 


pe o rază de 400 km înainte de a se reali- 
menta cu.. . apă și abia după doi ani, sur- 
sele vor trebui realimentate cu- aluminiu. 

Sursa împreună cu electromotorul nu 
va avea dimensiuni mai mari decit cele 
ale motoarelor actuale împreună cu re- 
zervoarele de benzină. Aluminiul „consu- 
mat“ în sursă degajă o energie de patru 
ori mai mare decit benzina conținută în 
același volum şi arsă în motor. Dar, spre 
deosebire de aceasta, aluminiul este re- 
cuperabi! parţial, iar grupul propulsor nu 
emite nici zgomote, nici noxe. 

În afară de electromobiie, una din apli- 
caţiile prezumtive ale noului tip de sursă 
îl constituie producerea energiei electrice 
in situaţiile de avarie ale centralelor din 


zone îndepărtate sau greu accesibile. 
Desigur, mai sînt unele dificultăţi de în- 
vins. Electrozii mai trebuie să fie perfec- 
ționaţi, nu este încă suficient de bine cu- 
noscută intimitatea electrodinamului din 
masa. electrolitului (specialiștii sirbi pre- 
supun că un mic adaos de sodiu ar mări 
de 1000 ori rezistența la coroziune), dar 
toate acestea sint rezolvabile. ; 
Cînd vom çircula într-un astfel de elec- 
tromobil? Specialistul britanic N. Fitzpa- 
trick afirmă că în cel mult cinci ani profo- 
tipul său ar putea fi văzut pe stradă. Dar 
începutul producției de serie în mod si- 
gur va fi condiționat de evoluția prețului 
petrolului. 
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„NE ÎNDREPTĂM CĂTRE AUTOMOBILUL 
LILIPUT? 


Menţionată deja drept coordonată ma- 
joră a evoluţiei automobilului din viitorul 
secol, reducerea consumului de combus- 
„tibil poate fi puternic influențată de masa 
şi, evident, gabaritul vehiculului. La ideea 


miniaturizării automobilului mai conduce 
și creşterea prognozată a parcului auto. 


- care, chiar în deceniile secolului următor, 
se va apropia, “după unele aprecieri. de 


fantastica cifră de 800.000.000. O astfel 


de densitate a „populației“ automobilis- 


tice -va crea, "fără îndoială, „şi profunde 


probleme. de trafic mai ales la scară ur- 
bană, care vor putea fi rezolvate mai ușor 
dacă automobilul va ocupa mai puțin loc, 


_va fi mai manevrabil şi mai multifuncţio- 


nal. ` 


De altfel, statisticile relevă Ca 60 一 70% 
din populaţia, Globului (mai aips în ae 


=> ice a, a sapă ac 


avansate) este organizată în familii com- 
puse din 2—3 persoane: Pentru astfel de 
familii, mai ales pentru cele foarte tinere, 

ca și pentru cele cu venituri mai modeste 
sau pentru persoanele virstnice, automo- 
bilul de clasă mijlocie cu patru-cinci lo- 
curi nu prezintă interes. El este prea c cos- 
tisitor, nefolosit integral, cu mari consu- 


„muri de combustibil şi ulei, precum și di- 


ficil de întreţinut. Din punct de vedere ur- 
ban, un parc numeros de autoturisme 
mari ocupă o mare suprafaţă stradală, 


- atît pentru circulație, cît și pentru garare, 


îngreunează fluenta traficului şi emite un 
volum ridicat. de_noxe. 


lată de ce toate marile firme, fără ex- 
cepție, sînt preocupate într-un fel sau al- 
tul de ideea miniaturizării automobilului. 
Spunem într-un fel sau altul. deoarece 
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părerile diferă. Unii văd în miniaturizare 
șansa exclusivă a supraviețuirii automo- 


bilului; alţii o ignoră complet, iar cei mai 


mulți văd în aceasta o soluţie care să sa- 
tisfacă exigenţele celei mai mari părţi din 


populatia viitorului, dar nu în totalitatea 


"Nici căile de realizare nu sînt concret 
conturate și unanim admise. O parte din 


specialiști văd realizarea microautomobi- 


lului -prin compactare morello? actu- : 


ale, în timp ce cea mai mare parte consi- 
deră că, în general, automobilul anului 

2000 va trebui să constituie o creaţie ori- 
ginală care nu va avea nimic comun cu 
cvasi-noile modele ce se mai obțin încă 


prin cîrpăceala celor vechi, 


„lată, de pildă, Ulrich Seifert, _ şeful de- 
partamentului de` cercetări al uzinelor 
Volkswagen, declară: „Compactizarea au- 
“tomobilului nu înseamnă că ne pregătim 
să creăm Blears Noi AR să 


Á“ 


ce apare la modelele foarte rrei 
Ter kepi dotat. i 


Fig. & Antser Ford încearcă să excludă pericolul sentimentului de singurătate, de claustrare ; şi pauperitate, 
z Rai eleganță exorbitantă a a interiorului si un tablou de bord 


Fig 7: Cockpit (Ford), un triciclu 4 o armonie a liniei cu totul deosebită, întruneşte calități cotatiei: 
de excepție. Masa: 350 kg. CR: 3 75 1/100 km. 
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proiectam automobile tolosind fiecare 
„centimetru al suprafeței utile“. 

s Împotriva microlitrajelor sînt și acei 
care susțin că un vehicul de felul celor 
create pînă acum are slabe performanţe 
de viteză și de acceleraţie, încurcînd sim- 
fitor traficul urban. În plus, autoturismul 
de tip „carceră“ ar putea avea efecte psi- 
“hologice negative producind asupra. călă- 
torilor senzaţii neplăcute de claustrofo- 
bie. ` 


servesc dezvoltării microautomobilului， 
netezesc calea realizării unei concepții 
realiste a j 
populația secolului următor. Viceprese- 
dintele “Ford Design-u -ului, Donald F. 
Kopka, susține că obiectivul principal al 
„concepţiei firmei sale este crearea celui 
mai economic, compact şi eficient posibil 
autoturism. „Dar, mai mult ca orice noi 一 


_ autostrăzi, ca și pe “cel urban“. Referin- 
du-se la efectul de claustrofobie, Kopka 
declară că pentru a-l evita, interiorul ma- 
şinii va fi astfel realizat, încît să creeze o 
senzaţie de spațiabilitate, cu tablouri de 


„luţii: 
Departe de a dăuna, astfel de critici 


tipului de vehicul cerut de 


“bord bogat dotate : şi o eleganță care să 
- excludă parcimonia. 


Pe lîngă acestea, crearea microauto- 


“mobilului ideal cere rezolvarea a cel pu- . 


țin trei principale probleme tehnice: or- 
ganizarea generală, alegerea motorului Si 
stabilirea performanțelor, dinamice opie 


male. 


În ceea ce priveşte. organizarea gene- 
rală, de pe acum se conturează două so- 
cu patru sau cu trei roți. 

Plastic vorbind, prima dintre acestea ar 
constitui rezultatul. tăierii transversale a - 
unui autoturism, excluzînd astfel ban- 
cheta din spate. Este Si solutia care a 
fost folosită cel mai mult pînă acum de 
marile firme „producătoare de microauto- 
mobile. Modelele create, experimentale şi 


„exploatate pînă acum (ca La ville City — 


Italia, Ligier JS-6 一 Franța ș.a.) au arătat. 
că această cale tehnică conduce la obți- 


‘ urmărim să creăm maşina pe care o do- -nerea unui vehicul cu o bună : tabilitate, 
reste lumea, care să fie confortabilă și > dar cu coeficienţi. aerodinamici de va- 
care va deservi tot atit de bine traficul pe loare extrem de ridicată (peste 0, ,6), de- 


oarece o astfel de organizare generală 


oferă foarte puţine posibilități de arhitec- ， 
turare, după cum se poate observa 


in 
„cele două modele. prezentate în fig. n 


4. Din acest motiv, stabilitatea nu poate fi  - 


AS 
| 


x Maid 


linia autoturismului actual. 


exploatată pentru atingerea vitezelor 
mari, deoarece acest regim reclamă mo- 
toare de putere mare, deci neeconomice. 

Este adevărat că în acest fel se obțin 


vehicule extrem de compacte a căror 


lungime este de 1800—2100 mm. și mase 
proprii rezonabile (250—350 kg). Cu mo- 
toare în doi sau patru timpi și cilindrei 
care variază de la 50 cmc la 250 cmc, 
avînd roţile motrice dispuse de cele mai 


multe ori în spate, astfel de vehicule rea- 


lizează viteze maxime de 45—70 km/h, cu 
acceleraţii moderate și consumuri nu 
tocmai încurajatoare care se situează în- 
tre 5 și 7 litri la suta de kilometri. Mania- 
bilitatea, net superioară autoturismelor 


de clasă medie, este mijlocită de realiza- 
rea unor raze de viraj de ordinul 3—35 


“Pe o linie. similară se înscriu lucrările 


„ce se efectuează la General Motors, dar 


cu o tentă diferită, care amintește de 
conceptul deja menţionat al constructori- 
lor de la VW: compactizarea în cel mai 


“înalt grad a autoturismului actual de 
clasă mijlocie, cu renunţarea la locurile 


din spate, dar cu o caroserie care evocă 
Evident, con- 
cepţia este: tributară. spiritului de opu- 
lenta tehnică ce încă domină piața auto- 
mobilului de peste ocean și examinarea, 
chiar superficială, a unora din modelele 
create la G.M. drept prototipuri ale urmă- 
torului început de mileniu justifică afir- 
matia Modelul Corrida (fig. 5), de exem- 


-plu， ca și Antser Ford (fig. 6), au linii și 


proporţii care nu le deosebesc de mode- 
lele curente decit gabaritic. Primul dis- 
pune de uși batante articulate în acope- 
riş, permiţind accesul foarte comod într-o 
mașină de dimensiuni reduse. Ușile sînt 
astfel ranforsate încît să contribuie la 
structura de rezistenţă. a acoperişului şi 
sînt prevăzute cu mecanisme pneumatice 
cu piston care asistă manevrele de des- 
chidere şi închidere. 

La al doilea prototip (fig. 6), ușile gli- 
sante, comandate electronic, reduc con- 
siderabi! spaţiul de parcare. Banchetele, 
conturate ergonomic, sînt prevăzute cu 
perne pneumatice a căror presiune poate 
fi reglată la dorinţă de fiecare din cei doi 
ocupanțţi. Antser este echipat cu un ta- 
blou de bord electronic, sofisticat, în 
care este inclus, de exemplu, vitezome- 
trul care afișează digital, pe un ecran, 
alura de rulaj. Ca masură de precauţie, 
pe același ecran este afişată permanent 
distanța medie de securitate în raport cu 
vehiculul din față. Electronic este contro- 
lată și reglată atmosfera din habitaclu. 
Aceeași instalaţie permite șoferului să 
aleagă cel mai scurt drum pe autostrăzi 
pînă la destinaţie; la aceasta contribuie și 


„ afișarea unor hărţi înregistrate pe casete 
care Dasdi o foarte comprehensivă ur- 


mărire a traseului. Tot ea oferă şi diferite 
variante de traseu pentru evitarea zonelor 
blocate de accidente- sau alte probleme 
de trafic. 


Ambele prototipuri, experimentate în 


tunele aerodinamice, realizează coefi- 
cienti aerodinamici ale căror valori se 
apropie de cele realizate în aviație; dar 
masele ridicate (în jur de o tonă) și ne- 
cesitatea unor motoare puternice, știr- 
besc din atracția arhitecturii și confortu- 


- lui, cu totul deosebite. Poate că din 


(0,28—0,30) 


aceste motive specialistul sovietic |. Kra- 
sin afirmă că în urma unei multilaterale 
analize inginereşti a conchis că soluţia 
triciclului este mult mai avantajoasă pen- 
tru microautomobil. Această soluție 
amintește, evident, de improvizaţiile caro- 
sării motocicletelor „cu ataş, dar ea, su- 
pusă tratamentului ştiinţific de proiectare 
și design, poate conduce la modele de 


maximă confortabilitate, cu masă și con- 


sum minime. 

Indiferent de modul de dispuneră a ro-. 
tilor (simetric sau asimetric), soluția con- 
duce la construcții într-adevăr miniatu- 
rale, cu mase care rareori întrec 200 kg 
(cazul modelului Cockpit de 350 kg al fir- 
mei Ford este cotat drept excepţie) cu 
lungimi în jur de 2000 mm dar mult mai 
înguste. Pretindu-se mult mai ușor mode- 
lării arhitecturale, impusă de aerodinami- 
citate, acest tip de organizare generală a 
permis constructorilor să realizeze caro- 


-serii cu coeficienți cu mult inferiori tutu- 


actuale 
în unele cazuri valoarea 
acestora apropiindu-se de realizările din 
aviaţie (0,15), așa cum dovedește, de 


ror celorlalte construcții 


exemplu, prototipul Cockpit (fig. 7). Da- 
torită maselor foarte mici şi a rezistențe- 
lor aerodinamice extrem de reduse, astfel - 


Fig. 8: Arola 14 (Franța). Un vehicul cu două locuri 
şi caroserie din masă plastică armată; lungă de 2000 
mm, cîntărind doar 190 kg. Mai puţin atrăgătoare 
stilistic, dar foarte ieftină, maşina este propulsată 
de un motor în doi timpi de 49 cmc, putînd fi livrată 
opțional şi în variantă diesel, de 300 cmc. Transmi- 


sia: continui cu curele. şi ulii. 所 


g 
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Charlie (Italia) este unul din cele 14 modele 
de tricicluri pe care le livrează firma „All Cars“. 
Cilindreile variază între 50 şi 250 cmc, motoarele 
putind fi cu benzină sau diesel. În funcție de motor, 
transmisia este etajată cu patru c-ar sau cu varia- 
tor cu curele. 


de vehicule nu au nevoie de motoare de 
puteri mari (rareori depășind 200 cmc), 
deși întrunesc calități dinamice satisfăcă- 
toare traficului actual. 

În ultimii ani tot mai multe firme op- 
tează pentru miniautomobilul triciclu asi- 
metric, ca soluţie de viitor. Mărturie stau 
modelele prezentate deja: Arola-14 
(Franța), Charlie (Italia), Linmachine 
(General-Motors-S.U.A.), Scooter 
(VW-R.F.G.), Cockpit (Ford- Europa) City 
Mobil Ltd (Anglia) ș.a. 


' Tot această soluţie, dar într-o manieră 


cu totul originală, pe care numai viitorul 
o va ratifica, a fost adoptat și de cunos- 


_cutele firme japoneze Honda și Toyota. 


Acestea au construit modele experimen- 
tale de tip, să zicem, siamez, dar detașa- 
bile. Vehiculul este compus din două 
părți identice, care pot funcţiona atit se- 
parat, cît și împreună. La baza acestor 
cercetări, susțin autorii, stă ideea utiliză- 
rii mai eficiente a capacităţii vehiculului 
în funcție de necesitățile imediate. În 
acest fel, în trafic urban, cînd se cere să 
se transporte. doar una sau două per- 
soane, nu se consumă inutil combustibil 
cu vehicularea parazitară a unei mase 
proprii nefolositoare a automobilului. 
Folosirea materialelor speciale uşoare, 
din categoria maselor plastice armate, 
proiectarea asistată de calculator, ca și ` 
introducerea deja coalizată a motoarelor 
diesel de cilindree foarte mică (deja 
există modele funcţionale pe prototipuri 


„de 300 cmc) vor cobori sensibil cota de 


consum a viitorului miniautomobil. - 


Desigur, scara uriașă a producţiei pre- 


vizibile în viitorul secol nu va putea fi 


' susținută fără o tehnologie „modificată ra- 


dical. Firmele care folosesc intens rocii N. 


(la tiu lucrează deia peste : 


i automobilismului. Și 


asemenea agregate) au demonstrat re- 


zervele uriașe pe care le prezintă aceştia 、 


pentru producția de masă. Dar, totodată, 
s-a dovedit și un efect reactiv: concepția 
structurală a viitorului automobil trebuie 
adaptată largilor posibilităţi-ale roboților. 
Vehiculul va trebui conceput modulizat, 


j celulele realizate separat. urmărind a fi 
îmbinate, tot robotizat. Caroseriile vor Te- 


prezenta structuri formate din - -panouri 
care vor îngloba, încă înainte de montajul 
final, elemente din instalațiile vehiculului. 
Un robot va fi programat să poată pro- 
duce același modul în variante diverse, 


_care vor putea fi asamblate, în final, în 


numeroase combinaţii. Pe această cale 
se va realiza o astfel de elasticitate a pro- 


ducției, încît uzinele vor putea schimba 


operativ și fără cheltuieli importante pro- 
dusul final în funcţie de cererea pieţei, ba 
poate chiar la opțiunea fiecărui cumpără- 
tor. 

Tratarea exhaustivă. a saltului specta- 
culos pe care îl va face automobilul mile- 
niului trei ar necesita poate o lucrare de 
zeci “de pagini, din care n-ar trebui să lip- 
sească efectele impactului electronicii nu 
numai asupra automobilului ca atare, ci 
șia organizării traficului, participarea ur- 
măririi prin sateliți a circulaţiei rutiere, 
efectele intervenţiei materialelor necon- 
venţionale și ale procedeelor tehnologice 
împrumutate din aviație asupra calităţii 
mașinilor și altele. Ceea ce s-a prezentat 


aici sînt doar fragmente, o privire fugitivă - 


asupra unora din problemele de viitor ale 
numai veacul ce 
vine va arăta în ce măsură previziunile. 
specialiștilor vor căpăta contur de reali- 


- tate sau chiar vor depăși limita imagina- 


tiei tehnice actuale. 


Grupaj realizat de 
- prof. dr. ing. Mihai STRATULAT 


0000000000000000 
UMOR „AUTO-SERVICE“ 


e Aţi avut perfectă dreptate: în burdulul de 
la axa planetară nu e... nici o brînză! 

e Eu ca mecanic, vă pun chiar azi mașina 
pe picioare; dumneavoastră : "ca proprietar, 
n-aveţi decit să o luați repede și să o „Săl- 
taţi“... pe cric! } 

e Schimbul de ulei l-ați cam lăsat... 
e Stimată tovărășică, 


„baltă. 


suri! 


e După cevă schimb pivotul, în mod cert 


vă Spuni angaja la o... echipă de baschet! 


e Direcția e foarte bună, dreaptă; dumnea- 


voastră Atu o curbați. cu ajutorul volanului. 


- EEr Mihai _Mateiciuc 
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acă mai întirziaţi o > 
oră la coafor, nu așteptați la mine... două cea- ` 
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CABRIOLET 
PININFARINA ， 


La sfirșitul deceniului al pa- 
trulea, renumitul stilist caro- 
sier italian Pininfarina, a rea- 
lizat unul dintre cele mai reu- 
șite exemplare de cabriolet 
sportiv cu două locuri, echi- 
pat cu un motor Alfa Romeo 
„6C 2500“, in care cele două 
deziderate urmărite la acea 
vreme — puterea și agresivi- 
tatea — se aflau într-un echi- 
libru perfect. 

Automobilul, lansat pe 
piaţă în anul 1939, dispunea 
de un motor cu șase cilindri 
în linie, avind doi arbori cu 
came în chiulasă, care co- 
mandau direct cele două rin- 
duri de supape răcite cu so- 
„diu. Cilindreea totală era de 
2443 cmc (de unde şi simbo- 

i i păi șase cilindri — 2500 
cmc) și raportul de compre- 
sie 7:1, ceea ce ii permitea să 
dezvolte o putere de 87 CP 
(DIN) la un regim maxim de 
turație de 4600 rot/min. Ale- 
zajul și cursa erau de 72 și 
respectiv 100 mm (motor inalt 

` sau cu cursa lungă), iar me- 
canismul de distribuţie co- 
mandat prin lanţ și un angre- 
naj de pinioane cu dantură 
elicoidală. Alimentarea se fă-. 
cea printr-un carburator du- 


- 1,506:1; 


blu corp oki, iar ungerea 
era forțată, în circuit cu pre- 
siune asigurată de o pompă 
centritugă cu angrenaje. 
Cutia de viteze mecanică 


cu maneta selectoare mon- 
tată pe podea, avea patru 


trepte de mers inainte, plus 
una pentru mersul inapoi, cu 
următoarele rapoarte de 
transmisie: | 一 3,81; I 一 
2,23:1; | (sincronizată) 


1:1; mers înapoi 一 3,69:1. 


Transmisia, organizată după 


soluția clasică, era asigurată 
de un ambreiaj monodisc us- 


cat cu diafragmă, comandată - 
hidraulic și cu un arbore car- 


danic cu articulaţii flexibile. 


Sasiul, deosebit de rezis- 
tent, executat din lonjeroane 
şi traverse sudate în X, era 
montat pe un sistem de sus- 
pensie integral independent, 
prevăzut în față cu resorturi 
elicoidale și amortizoare hi- 
draulice telescopice, iar în 
spate cu bare de torsiune 
longitudinale. 


Frinele, neasistate, erau de Ț 


tipul cu tamburi pe ambele 
punți și dublu circuit hidrau- 
lic. Dimensiunile de gabarit 
se caracterizau printr-un am- 


IV (sincronizată) — 


ee 
. 


toi de 3,25 m şi cu- 
ecartament tajă/spate de 1,45 
m/1,47 m. Automobilul incar- 
cat, cu plinurile făcute și fără 
persoane la bord, cintărea 
1405 kg. Viteza maximă a 
modelului Alfa Romeo „6C 
2500“ se situa in jur de 135 
km/h, raportată la un consum 
de carburant de circa 15—16 
1/100 km. 

Uzina milaneză a continuat 
să producă acest model și in 
perioada imediat următoare 
celui de-al doilea război mon- 
dial, lansind o nouă serie sub 
denumirea de Freccia D'oro 
(Săgeata de Aur). Pe aceeași 


NS 


caroserie aerodinamică a 


proiectată de Pininfarina, so- 
luția tehnică a anului 1947 
nu se deosebea de vechea 
versiune decit prin amplasa- 
rea manetei schimbătorului 
de viteze pe coloana de di- 


recție. Pină in anul 1950, cind 


a intervenit sistarea produc- 
iei acestui automobil, -s-au 
construit doar un număr de 
243 exemplare, dintre care 
mai există in prezent doar 
circa 70, restul fiind distruse 
in timpul războiului sau de 
DR neglijenți. 


E. DARIAN 


ET F` 


ÎNTREŢINEŢI-VĂ 
SINGUR 


AUTOTURISMUL 


Nu este un secret pentru 
nimeni că la orice tip de au- 
toturism există două categorii 
de probleme: prima, care le 
cuprinde pe cele cu caracter 
general, ce pot fi rezolvate 
chiar de către proprietarul 
autoturismului, și a doua, cu 
“probleme specifice, ce nu pot 
fi rezolvate decit de specialiș- 
tii atelierelor service speciali- 
zate. Rindurile de față vor 
trata, evident, numai prima 
categorie, care nu necesită 
SDV-uri speciale și nici o 
“pregătire tehnică deosebită. 

Referitor la bateria de acu- 
mulatoare, este necesar a se 
verifica fixarea ei pe suport, 
nivelul electrolitului la fiecare 
element și fixarea clemelor 
pe borne. Electrolitul din ba- 
terie se poate completa pînă- 


e la nivel cu apă distilată sau 


cu electrolit preparat la con- 
centrația normală. Bornele 
bateriei trebuie curățate și 
unse cu vaselină antiacidă. 
Pentru a se folosi bateria o 
perioadă normală de timp, 
este indicat a fi exploatată ra-. 
țional, evitindu-se descărca- 


SLI CI 


rea ei rapidă (mai ales pe 


“timp de iarnă) prin porniri re- ` 


petate, fără pauze. 

Orice conducător auto tre- 
buie să știe că dacă, după 
253 încercări nereuşite de 
pornire a motorului există un- 
deva o neregulă care trebuie 
remediată. Marea majoritate a 
acestora, amatori fiind, conti- 
nuă să încerce a-l porni, pînă 
la descărcarea totală a bate- 
riei de acumulatoare. Această 
solicitare conduce, evident, la 
reducerea timpului de ex- 
ploatare a acesteia, chiar 
dacă va fi reîncărcată corect. 
Cu această ocazie trebuie ve- 
rificate: conexiunile electrice, 
starea bujiilor, funcţionarea 
demarorului, carburaţia. 

În cazul în care se aprinde 
un bec roșu la bord (primul 
din stînga, jos pe primul ca- 
dran) trebuie verificată func- 
tionarea alternatorului, deoa- 


„rece este posibil ca regulato- 


rul electronic încorporat să 
fie 'defect. În această situație, 
bateria nu mai este încărcată 
-de alternator în timpul func- 
ționării automobilului şi se va 


descărca rapid. Se impune 
înlocuirea releului electronic 
încorporat. La autoturismele 
Oltcit există diferite tipuri de 
alternatoare (Ducellier, Pa- 
ris-Rhône, Femsa, IEP Să- 
cele, Motorola), din care mo- 
tiv trebuie reținut faptul că 
releele regulatoare electro- 
nice nu sînt interschimbabile. 

jn ceea ce priveşte bujiile, 
conducătorul auto amator 
trebuie să țină seama de fap- 
tul că trebuie să respecte in- 
dicaţiile uzinei constructoare 
referitoare la tipul buijiilor, 
distanța între electrozi 
(0, ,6 一 0.7 mm) și la periodici- 
tatea de înlocuire a lor 
(15 000 km). La Oltcit Special 
se recomandă: Sinterom 14 
CLP 27, Eyguem 800 LVS, 
Marchal SCGT 34,5 H, iar la 
Oltcit Club: Sinterom 14 LP 
24 (cu scaun normal) sau 14 


= 


CLP 27 (cu scaun conic), - 


Marchal GT 34-2 H; Bosch W 
220T 30, Bosch W6D, AC 
42XLS, Champion N 7Y, Ey- 
quem 755 LS, Magnetti Ma- 
relli CW 78 LP. 

Totodată, în cazul în care o 


+ 


